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DerM edizinmann io Büsch, 


würde sich wohl im Ernstfalle mit dem 
Inhalt Ihres Koffers zufrieden geben. Der 
Arzt aber, der Sie jenseits der Grenzen 
mit modernsten Mitteln behandeln soll, 
verlangt ein Honorar mit dem gleichen 
Recht wie sein deutscher Kollege! Bevor 
Sie Ihre Auslandsreise antreten, lassen 
Sie sich bitte die neuen Tarife und Be- 
dingungen unserer 


Versicherung von Krank- 
heitskosten im Ausland 


unverbindlich zuschicken! Das macht sich bestimmt bezahlt! Wir 
erstatten die Rechnungen ausländischer Ärzte inDM @& 


Wochenbeitrag für je DM 1500,- Versicherungssumme ab 
DM 0,75! Reisen Sie ohne Krankheitskosienrisiko mit der 


Volkswchl 


KRANKENVERSICHERUNG V.a.G. 


Eine der führenden Privatkranken- 
versicherungen des Bundesgebietes 


HAUPTVERWALTUNG DORTMUND RUHRALLEE 92/ WR 


UHRARMBÄNDER 
<lastofix0 „. Fixoflex 


DEHNBAR » VERSCHLUSSLOS - FÜR 
JEDEN ARM UND JEDE UHR PASSEND 
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ERHÄLTLICH IN «GOLDANKER:-WALZGOLD-DOUBLEE, EDEL- 
STAHL UND 14 KARAT GOLD - IN ALLEN FACHGESCHAFTEN 
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DEUTSCHE VISCOBIL ÖL GESELLSCHAFT M.B.H. HAMBURG 


Sie wirken sympathischer 


. . sympathischer, weil es auch auf Ihre Frisur ankommt! 
Brisk gibt Ihrem Haar— was Fett oderLeitungswasser 
nicht erreichen — natürlichen, guten Sitz, ohne zu 
fetten, ohne zu kleben. za 


FRISIERCREME 


hält Ihr Haar in Form! 


BK 1862 \! 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf HAUTO yore; 


Short 


Nur noch in wenigen Exemplaren erhältlich ! 


o0ToR 


Sommerausgabe 1955 


Fast zu schade 


vo ä 
als Lesestoff für den Alltag, dafür aber um so besser e_ 
geeignet als Feinkost an Sonn- und Feiertagen. 1 
Die 24 Stunden von Le Mans — Test: Ford Thunder- 
bird — Das pensionierte Kupplungspedal — Vergaser 
oder Einspritzung — Gestaltung von Autokaros- 
serien — sind nur einige der lesenswerten interessan- 
ten Aufsätze. 
Ein Heft von 118 Seiten Umfang im Großformat mit 
rund 150 bisher unveröffentlichten Abbildungen. 
Sichern Sie sich rechtzeitig das neue Heft. Sie be- 
kommen es in jeder guten Buch- und Zeitschriften- 
handlung oder direkt vom Verlag. 


Heftpreis 5 DM + 50 Dpf für Porto. 
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79 
vollautomatische Pratranlsicherung 


Alleiniger Hersteller 
für Deutschland 


LBoeddecker+A-Neiman -Wuppertal-Wichlinghausen 


Bei Ihrem Händler oder direkt von 


VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH., STUTTGART 
Postfach 1042 


BRISk 


UHRARMBÄNDER frisiert 


DEHNBAR :» VERSCHLUSSLOS > FÜR 
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.. erfolgreicher, weil es auch auf Ihre Frisur ankommt! 
Brisk gibt Ihrem Haar — was Fett oder Leitungswasser 
nicht erreichen — natürlichen, guten Sitz, ohne zu 
fetten, ohne zu kleben. 
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BRISR FRISIERCREME 
ERHÄLTLICH IN «GOLDANKER.-WALZGOLD-DOUBLEE, EDEL- | 


STAHL UND 14 KARAT GOLD - IN ALLEN FACHGESCHAFTEN hält Ihr Haar i ın Form! 
Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO vers 


Autobahn mit Kurven ? 


In Heft 16, Seite 22, nimmt Herr Windecker zu den geplanten Autobahnen 
Stellung. Dazu kann man nur sagen: Bravo! Ich glaube, gerade wir in der Schweiz 
können beurteilen, was es heißt, kurvenreiche Strecken zu fahren! Unsere Straßen 
sind ja weit überwiegend eine einzige Ansammlung von Kurven aller Art. Daß 
dies aber in keiner Weise die Verkehrssicherheit erhöht, ist genügend bekannt. 
Wenn die maßgebenden Stellen in Deutschland annehmen, daß eine kurvenreiche 
Strecke den Fahrer zu langsamerem Fahren zwingt und dadurch automatisch die 
Unfallgefahr herabgesetzt wird, so ist dies nach meinen persönlichen Erfahrungen 
ein Trugschluß. Gerade für denjenigen Fahrer, der große Strecken in bestimmten 
Zeiten zu bewältigen hat, ist die kurvenreiche Strecke die große Gefahr. Nicht 
nur, daß er seinen Wagen sehr weitgehend beanspruchen muß, sondern der Er- 
müdungsgrad ist ein ganz anderer als auf der geraden Strecke. Wenn man nachts 
auf den Straßen erlebt, wie plötzlich ein Wagen auf der eigenen Fahrbahn ent- 
gegenkommt, so hat das bestimmt nicht seine Ursache im besonders frischen Zu- 
stand des Fahrers. Im Gegenteil. Wer oft — und besonders nachts — auf kurven- 
reichen Strecken unterwegs ist, weiß, wie plötzlich der Drang kommt, geradeaus 
zu fahren. Es ist dies eine bei verschiedenen mir bekannten Personen beobachtete 
Erscheinung. Warum also Kurven — oder Schikanen — einbauen, wo es vermieden 
werden kann? Karl W. Grether, Architekt in Basel 


Die deutschen Bundesautobahnen der Zukunftsplanung werden sich nicht mehr 
wie mit einem Lineal trassiert schnurgerade durch die Landschaft dahinziehen. Ver- 
kehrswissenschaftler der TH. München haben an Hand wissenschaftlicher Unter- 
suchungen festgestellt, daß ausgerechnet auf den vermeintlich idealen, geraden 
Autobahnstrecken die meisten Unfälle passieren, Ursache: Die Fahrer „dösen“ am 
Steuer ein. Was früher als ein großartiger Fortschritt der Verkehrstechnik galt, 
nämlich, zwei Punkte auf kürzestem Wege zu verbinden, erweist sich heute als 
Fehler. Die moderne Autostraßentrassierung wird immer mehr zu einem psycho- 
logischen Problem. Erst genaue statistische Untersuchungen lieferten aufschlußreiche 
Beweise für den Zusammenhang von Bahnkurvigkeit und Unfallziffern: Der schnur- 
gerade Autobahnabschnitt Karlsruhe—Mannheim beispielsweise galt als ideal, weil 
er nur 1,04mal so lang ist wie die Luftlinie. Auf ihm ereigneten sich auf 100 Mil- 
lionen gefahrene Lastwagen-Kilometer 88,2 Unfälle durch Einschlafen am Steuer! 
Der Abschnitt Karlsruhe—Ulm dagegen ist „kurvig“ und 1,18mal so lang wie die 
Luftlinie (man muß also bei 10 km Luftlinienentfernung 1,8 km Kurvenweg mehr 
fahren). Hier ereigneten sich nur 32,5 Unfälle auf 100 Millionen Lastwagen-Kilo- 
meter, die auf „Eindösen* zurückzuführen sind. Ähnlich sind die Ergebnisse für 
Personenwagen, Die Verkehrsexperten sind davon überzeugt, daß nicht nur die 
Monotonie langer gerader Strecken sich einschläfernd und unfallerhöhend auswirkt. 


RR TERNNN DEE TEERTETTENEIDBETEELLE HE ZEILE FTSE SEIT ELTNOIRNNÜE RB EINE 


2 Bei Anfragen beziehen $ie sich bitte auf AUTO vor, 


Briefe an die Redaktion - Forum der Lesermeinungen 


Verschiedene Ursachen greifen vielmehr ineinander. Vor allem: bei der Kurven- 
fahrt wandert der Blick quer über die durchfahrene Gegend, in der Geraden ist 
er starr und stur auf eine Richtung eingestellt. Die Fahrgeschwindigkeit entgegen- 
kommender Fahrzeuge ist in Kurven außerdem viel leichter zu erkennen als auf 
Geraden. Und: die Blendung auf langen geraden Strecken bei Nacht ist oft kilo- 
meterweit wirksam, bei Kurven entfällt sie fast völlig. Für das Anlegen von 
Kurven spricht auch die Wölbung, die Querneigung der Fahrbahn. In der Kurve 
hat sie die dynamisch richtige Lage, auf den Geraden ist sie immer falsch, weil 
überhaupt keine Querneigung vorhanden sein sollte. Aber ohne Entwässerung geht 
es ja nicht. 

Nach all diesen Überlegungen gibt es jetzt beim Bundesverkehrsministerium 
nur ein Rezept: Die Autobahnneubauten werden betont kurvig gebaut. Die Kraft- 
wagen werden wie das Pendel an einer Schnur „Fliehkraftflügeln“ von einer großen 
Straßenkrümmung in die andere getragen. Man wird sich jedoch vor dem Fehler 
hüten müssen, auf gerade Abschnitte abrupt scharfe Kurven folgen zu lassen. 


Ing. K. H. Fonck in Essen 


Übrigens erläuterte erst kürzlich Ministerialdirektor Dr. Kunde vom Bundesfinanz- 
ministerium ausführlich, daß und wie die künftig zu bauenden deutschen Autobahnen 
den Anforderungen des modernen Verkehrs angepaßt werden müßten. Abgesehen 
von dem massiveren Untergrund werden neue Strecken mit einem 2,5 Meter breiten 
Abstellstreifen für den ruhenden Verkehr vorgesehen werden, um Unfälle durch Auf- 
fahren auf stehende Fahrzeuge zu vermeiden. Zwischen Fahrbahn und Abstellspur 
wird ein 75 cm breiter Streifen die Autobahn optisch begrenzen. Im bergigen Gelände 
soll eine dritte Fahrspur für Lastwagen und andere langsame Fahrzeuge angelegt 
werden. Redaktion 


Ferienhäuser 


Sie schreiben in Heft 13 und Helft 15 über vermietbare Ferienhäuser und geben 
verschiedene Gegenden an, in denen derartige Ferienhäuser vermietet werden. 

Vielleicht interessiert es in diesem Zusammenhang, daß entlang der ganzen 
belgischen Küste in allen Badeorten in großem Umfange sowohl ganze Ferien- 
häuser als auch einzelne Wohnungen in kleinen Etagenhäusern teils direkt am 
Strand, teils weiter zurückliegend in den Ortschaften vermietet werden. Wir waren 
in diesem Jahr vor der Saison dort und hatten auf Grund der vielen Ankün- 
digungsschilder über Vermietungen den Eindruck, daß es dort beinahe mehr Häu- 
ser und Wohnungen im ganzen zu mieten gibt als Hotels und Pensionen. Über 
die Preise bin ich allerdings leider nicht informiert, kann nur ganz allgemein 
sagen, daß das Leben in Belgien sehr teuer ist Norbert Schründer in Hamburg 1 


mit Wechseloptik und Meßsucher ist 
eine System-Kleinbildcamera, die jede 
fotografische Aufgabe spielend meistert. 
Von DM 120.— bis DM 177.— 


Jetzt auch mit 
Schneider-Xenar 1:2,8/50 
DM 231.— 


Günstige 
Teilzahlungsbedingungen 


CARL BRAUN : CAMERA-WERK : NÜRNBERG 


ysaıaısı 


Landsir. 1.0.Nr 2182 
gesperrt km Zum - Is 

in Ortsdurchfahrt Himmelkron 
für Lastwagen über 11 bes-bew 1 


Kante) 


Schilder 


Auf diesem Foto ist ersichtlich, wie kompliziert und unibersichtlich man Ver- 
kehrsschilder anbringen kann (Bad Berneck, Fichtelgebirge). Oder sollen diese 
Verkehrs- und Umleitungsschilder „getarnt“ werden? Über dem Richtungspfeil be- 
findet sich ein Brett, worauf mit blauem Holzstift „einspurig“ geschrieben steht. 
Nur lesbar mit Marine-Nachtglas oder aus ein paar Meter Entfernung (siehe Foto: 
die kleine Schrift „Bauarbeiten“ ist lesbar!). Betonen möchte ich, daß dort laufend 
Kontrollen der Polizei stattfanden und daß Tage vorher ein tödlicher Unfall auf 
der Umleitungsstrecke geschah. Auf der einen Seite wissen die Verantwortlichen 
durch täglich. Neuigkeiten 
und unser Fahren zur „Ausschau nach Verkehrszeichen“ zu machen (siehe „Psycho- 
logie und Verkehr“ von Herrn Professor Dr. Karl Leonhard, der eine ganz 
hervorragende Analyse dieses wichtigen Problems gab). Oder sollen wir nächstens 
mit „schweren Objektiven“ ausgerüstet werden, um diese Mikrozeichen zu lesen? 
Ich finde solches eine starke Zumutung seitens der Verantwortlichen. Was würden 


„Verkehrsschildersammlungen“ uns bald vorzusetzen 


diese sagen, wenn wir unsere Kennzeichen ebenso anfertigen würden? 
Dr. Fr. Wünschmann in Wirsberg (Obfr.) 


Küllchen 


Auch ich habe mit Interesse die Serie Ihrer „Küllchen*-Zuschriften verfolgt, weil 
ich zu den vielen gehörte, denen keine Werkstatt über die Vergaserschwierigkeiten 
hinweghelfen konnte. Im April erwarb ich einen gebrauchten Lloyd, Baujahr 54. 
Da er mit Mühe und Not 70 km/st lief, während ihn die Vertragswerkstatt als in 
Ordnung befindlich bezeichnete, brachte ich ihn zunächst zum BV-Einstelldienst. 
Dort riet man mir, die Zündung einstellen und die Auspuffanlage reinigen zu 
lassen. Das hatte den gewünschten Erfolg. Die Leistung des Motors stieg ganz 
spürbar. Ein Fehler blieb jedoch: das Loch beim Beschleunigen (Übergang von 
Leerlauf- auf Hauptdüse). Bei BV und bei zwei Lloydwerkstätten meinte man, das 
wäre nicht schlimm, es müßte so sein. Mir ließ es keine Ruhe, ich machte viele 
Versuche mit allen möglichen Stellungen der Leerlaufluftschraube — umsonst. Klar, 
daß der Vergaser in allen seinen Teilen mehrfach gut gereinigt worden war. So 
etwas tun sogar die Werkstätten. Ich beseitigte das Küllchen, ich kaufte einen 
neuen Schwimmer, nichts half. 

Inzwischen war es Juli geworden. Am ersten wirklich heißen Tag stellte ich 
schon nach 2—3 km Fahrt fest, daß der Motor im Leerlauf ersoff. In der Stadt 
zu fahren war eine Qual, denn bei jedem roten Licht blieb ich liegen. Ein Wieder- 
anlassen war nur möglich, wenn ich das Schwimmergehäuse halb leerte. So etwas 
war auch dem hiesigen Solex-Spezialisten noch nicht vorgekommen. Anfangs glaubte 
ich an den zu hohen Pegelstand im Schwimmergehäuse, zumal mir eines Nachts 
der Tankinhalt auslief, als ich vergessen hatte, den Hahn zu schließen. Viel sen- 
ken kann man ihn aber mit Bordmitteln nicht. Da fiel mir ein, daß die feder- 
belastete Luftregulierschraube eigentlich nur mit ein Viertelumdrehung Wirkung 
zeigte. Drehte man sie ganz hinein, so blieb der Motor im Leerlauf stehen. Eine 
Viertelumdrehung ermöglichte den Leerlauf des Motors (sofern es draußen niäht 
zu heiß war). Weiteres Aufdrehen der Schraube brachte fast gar keine Wirkung. 
Ich überlegte, daß dies nur an irgendwie behindertem Zutritt der Leerlaufluft liegen 
könnte. Zum ungezähltesten Male nahm ich den Vergaser ganz auseinander und 
besah mir jedes Löchlein. Dabei stellte ich fest: der Leerlauf-Luftkanal beginnt als 
ca. 4 mm-Bohrung im Ansaugkrümmer, der das große Luftfilter trägt. Dieser Krüm- 
mer ist mit zwei Schraubenbolzen am eigentlichen Vergaser befestigt. Die Fort- 
setzung dieses Luftkanals im Vergasergehäuse enthält dann die federbelastete Re- 
gulierschraube. Durch einen Gußfehler lag der Kanal im Krümmer um einige mm 
zu hoch, so daß die beiden Bohrungen nicht mehr bündig aneinander anschlossen, 
sondern ein Durchlaß von höchstens 1 Quadratmillimeter freiblieb. Ich feilte den An- 
saugkrümmer entsprechend aus — und war fortan bar aller Vergaserschwierig- 
keiten. Bei meinen häufigen Besuchen in Lloyd-Werkstätten traf ich immer wieder 
empörte Fahrer, die über zu hohen Verbrauch klagten. Ih vermute, daß auch dabei 
der gleiche Fehler einwirken könnte, besonders, wenn langsam gefahren wurde. 
Auch meine Auspuffanlage wird wohl aus diesem Grunde vorzeitig verstopft 
gewesen sein. Und deshalb schreibe ich Ihnen das so ausführlich. Es gibt noch 
mehr Lloydfahrer, denen — wie mir — beim „Fachmann“ nicht geholfen wurde! 


Dr. H. Dietel in Münden 13 


DAS MARKENZEICHEN 
FÜR QUALITATSBEREIFUNG 


GUMMIWERKE FULDA K.G.a.A. 


Bei Anfragen bezienen Sie sich bitte auf AUTO vorn 
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Jetzt erscheinen in Neuauflage 


nach dem neuesten Stand unter Berücksichtigung aller 


BERECHNUNGEN (TABELLEN) 


für Nutzfahrzeuge und Omnibusse 


In Heft 10: 
In Heft 11: 
In Heft 12: 
In Heft 13: 


In Heft 14: 


Veränderungen neu errechnet: 


SELBSTKOSTEN- 


Stand Herbst 1955 


Vorschauheft zur IAA Frankfurt a. M. 
Selbstkostentabellen Teil I: 
Lieferdreiräder, Kleinlieferwagen und 
Lieferwagen bis 2,5 Tonnen. 


Hauptheft zur IAA Frankfurt a. M. 
Teil H: Lieferwagen und Lkw über 2,5 t 


Berichtsheft zur IAA Frankfurt a.M. - Gleich- 
zeitig Sonderheft „Deutsche Omnibusse 1955‘: 
Teil Il: Omnibusse 


Berichtsheft Internationaler Salon Paris 
Werkstatt und Betrieb 
Teil IV: Anhänger 


RITTAL DT RED ENTER AED AR RED IDEE US RED ER 


Jahresschlußausgabe 
Teil V: Straßen- und Sattelschlepper 


besonders interessante, 


wertvolle Ausgaben! 


© Werbeträger von Dauerwert! 


für Heft 10: 31. August für Heft 12: 5. Oktober 
für Heft 11: 12. September für Heft 13: 2. November 


Anzeigenschluß 


für Heft 14: 30. November 


Gehen Die in diese Ausgaben 


Bei der hervorragenden Verbreitung und der Wertschätzung 
von „LAST-AUTO und OMNIBUS“ als älteste und führende 
einschlägige Fachzeitschrift mit der höchsten Auflage sind diese 
Ausgaben von besonderer Bedeutung. 


Nutzen Sie den hohen Aufmerksamkeitswert dieser speziellen 
Hefte für Ihr Unternehmen aus! 


@ Wegen Ihrer kommenden Abwesenheit zur IAA 
@ disponieren Sie bitte jetzt! 


mit Ihrer Werbung ! 
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VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE STUTTGART ä 
Postfach 1042 Telefon 67140/49 Fernschreiber Telex 072/2036 Y 


Bei Anfragen beziehen Sie 


Sekurit-Windschutzscheibe schlagartig 
zertrümmert 


Bei der Durchfahrt unter einer Brücke auf der Autobahn Köln—Siegburg wurde 
die Windschutzsheibe meines VW schlagartig zertrümmert. Während ich selbst, 
durch die heruntergeklappte Sonnenblende und eine Sonnenbrille geschützt, mit 
einigen Schrammen davonkam; wurde mein Beifahrer dabei erheblih im Gesicht 
verletzt. Ihn hatte ein kreisrundes, messerscharfes Glasstück von etwa 15 cm Durc- 
messer am Kopf getroffen. Es handelte sich, wie ich später erfuhr, dabei um die 
sogenannte „entspannte Zone*, die Sichtinsel, die eigentlih auf der Fahrerseite 
sitzen sollte! Zum Zeitpunkt des Unfalls war das Schiebedach zu etwa ein Drittel 
geöffnet, es befand sich kein Wagen vor uns, die Geschwindigkeit betrug etwa 
110 km/st. — Welche Firmen versehen eigentlih ihre Wagen serienmäßig mit 
Windschutzscheiben aus Verbundglas? 

Dipl.-Ing. Hans-A. Appeltrath, Architekt in Mülheim-Ruhr 


Windschutzscheiben aus Verbundglas haben: BMW, Ford, Lioyd, Mercedes 220 und 300 
sowie Porsche. Windschutzscheiben aus Sekurit bzw. Visurit haben: Borgward, DKW, 
Goliath, Fiat, Mercedes 180 und Volkswagen. Redaktion 


Mehr als 25 Liter im Tank kostet Zoll! 


Entgegen verschiedenen Veröffentlichungen in Ihrer Zeitschrift, daß die Zollstellen 
hinsichtlich der Verzollung von Kraftstoff im Hauptbehälter des Fahreugs nicht klein- 
lich verfahren sollen, muß ich Ihnen mitteilen, daß am Grenzübergang Höri bei 
Radolfzell sehr kleinlich verfahren wird. 

Dort mußte ich am 11. August 20 von 45 im Tank befindlichen Litern mit DM 6.40 
verzollen. Ih machte den Zollstellenleiter darauf aufmerksam, daß meines Wissens 
eine Verzollung nur bei Grenzbewohnern stattfindet, die regelmäßig hauptsächlich 
zum Zweck des Auftankens nach der Schweiz fahren, daß aber sonst im Reisever- 
kehr nicht kleinlich verfahren werden soll. 

Der Dienststellenleiter erklärte auf meine direkte Frage, daß bisher auch nicht 
kleinlich verfahren worden sei, daß er aber am 6. August die Anweisung erhalten 
habe, von nun an grundsätzlich jede 25 Liter übersteigende Benzinmenge zu ver- 
zollen. Walter Schierstein, Leiter der Niederlassung Stuttgart 

der Phoenix-Gummiwerke AG. 


Die Oberfinanzdirektion Stuttgart, die wir um Stellungnahme hierzu gebeten 
haben, schreibt: 


Durch den im Bundeszollblatt 1955 Seite 344 veröffentlichten Erlaß des Bundes- 
minister der Finanzen vom 26. 4. 1955 Ill B/1 — Z 2281 — 11/55 wurde die Krafistoft- 
freimenge für Landkraftfahrzeuge, die vom Zollausland mit eigener Kraft eingehen, 
von bisher 50 Liter auf nunmehr 25 Liter herabgesetzt. Beim Festsetzen der Freimenge 
verfahren die Zollstellen nach wie vor nicht kleinlich. 

Die Erhöhung der Mineralölsteuersätze durch das Verkehrsfinanzgesetz hat das 
bereits bestehende Preisgefälle zwischen Inlands- und Auslandspreisen, insbesondere 
bei Dieselkraftstoffen, beträchtlich vergrößert. Die Gefahr einer mißbräuchlichen In- 
anspruchnahme der Zollbefreiung ist dadurch gewachsen. Somit besteht ein erhöhter 
Anreiz für Kraftfahrzeughalter, die in Grenznähe wohnen, Fahrten nur zum Einnehmen 
von Betriebsstoffen ins Ausland zu unternehmen. 

Es trifft lediglich zu, daß die Zollstellen angewiesen worden sind, derartigen Miß- 
bräuchen, die ja auch im großen Reiseverkehr auftreten können, nach der inzwischen 
abgelaufenen Übergangszeit nachhaltig entgegenzutreten. 

Oberfinanzdirektion Stuttgart 


Sicherheits-Lenkschloß für Taunus 12 M und 15 M 


In Heft 15 Ihrer Zeitschrift erkundigte sih Herr Dr. W. M. nach einem Sicher- 
heits-Lenkschloß für den Taunus. Wir können Ihnen hierzu mitteilen, daß wir der- 
artige Zünd- und Lenkschlösser für den nachträglichen Einbau in den Taunus liefern 
können. Das Schloß für den 12 M kostet brutto DM 27.60, Einbau in etwa 3 Stun- 
den durchführbar. Zur Offnung des Schlosses wird eine bestimmte vierstellige Kenn- 
zahl an 4 Zahlenringen eingestellt. Es gibt zwei Sperrstellungen, nämlich eine Park- 
stellung (Lenkung und Zündung gesperrt) und eine Garagenstellung (Zündung 
gesperrt, Lenkung frei). Das Schloß ist so gebaut, daß die Kennzahl nicht durch 
Probieren der verschiedensten Einstellungen ermittelt werden kann, da nur eine 
von 10 000 Stellungen das Offnen erlaubt Willy Vogel in Berlin SW 29 


Lastwagenabenteuer 


Unter Bezug auf meine letzte Zuschrift, veröffentlicht unter „Lastwagenaben- 
teuer“ in Heft 12 Ihrer Zeitschrift, erlaube ich mir, Ihnen anliegenden Zeitungsaus- 
schnitt zu übersenden: 

Bruchsal. Zwei Tote und drei Schwerverletzte forderte ein tragischer Unfall 
auf der Autobahn bei Weiher. Ein zum UÜberholen ansetzender VW wurde 
von einem seinerseits einen Motorradfahrer überholenden LKW abgedrängt, 
geriet auf den Grünstreifen und schleuderte auf die gegenüberliegende Fahr- 
bahn, wo er mit der Breitseite gegen einen entgegenkommenden Opel-Rekord 
prallte. Die Insassen, ein Berliner Ehepaar, waren auf der Stelle tot. Ihr 
dreijähriges Mädelchen wurde schwer verletzt. Während der Opelfahrer mit 
leichten Verletzungen davonkam, mußten die Mitfahrerinnen, seine Ehefrau 
und eine zu Besuch weilende Italienerin mit schweren Verletzungen ins Bruch- 
saler Krankenhaus eingeliefert werden. 

Zufällig war ich Zeuge, als die Verletzten in das Krankenhaus eingeliefert 
wurden. Der Unfall geschah nicht weit von der Stelle, an der sich jener andere 
abspielte. 

Es mag Sie vielleicht langweilen, daß ich immer wieder auf diesen Krebsschaden 
in unserem Straßenverkehr hinweise, aber ich kann der Theorie von den „wenigen 
schwarzen Schafen“ nicht folgen (Erwiderung zu meiner Zuschrift), wenn ich be- 
denke, daß in der kurzen Zeit seit meiner letzten Zuschrift sowohl mein Bruder 
als ich jeweils einmal durch einander rücsichtslos in unübersichtlihen Kurven 
überholende Lastwagen in schwerste Lebensgetahr gerieten. Ich glaube, daß man 
diese Zustände nur bessern kann, wenn in den Fachzeitschriften — den Tages- 
zeitungen wäre das sicher zu unpopulär — ohne Beschönigung immer wieder aufs 
schärfste gegen dieses Verhalten, das ich mit Recht „mörderisch“ nannte, vor- 
gegangen wird und sich auch die Polizei ein wenig intensiver mit dieser Gattung 
von Fahrern befassen würde. Dr. med. Deuß in Weingarten (Baden) 


sich bitte auf KenddT} 


Son! 


Zeugnis meiner tätigen Reue 


Sie veröffentlichten in Heft 14 meine Leserzuscrift „Das ist meine Meinung” 
Es stellt sich nun heraus, daß man auch in einem Leserbrief seine Meinung nicht 
sagen darf. Ich erhalte nämlich heute von der Hans Glas GmbH. (Goggomobil) einen 
eingeschriebenen Brief, in welchem mir die Rechtsabteilung dieses Werkes ankün- 
digt, gerichtlich gegen mich vorzugehen, da meine Äußerungen im Leserbrief dazu 
angetan wären, die Hans Glas GmbH. „aufs schwerste geschäftlich zu schädigen“ 
{wörtlich!). ‚ . £ ‚ 

Da ich keinesfalls die Absicht hatte, mit meinem Leserbrief die Fließbänder 
eines Fahrzeugwerkes zum Stocken zu bringen, bitte ich Sie an gleicher Stelle 
zu vermerken, daß ich das Goggomobil keinesfalls für eine Fehlkonstruktion oder 
sonst was halte, sondern von dem Wägelchen an sich sogar begeistert bin. Ich 
hatte lediglih zu bemerken gewagt, daß ich ganz privat die Absatzchancen des 
Goggomobil nach dem Erscheinen der Isetta und den Erfolgen des Messerschmitt 
nicht allzugünstig beurteile. Ich gebe gern zu, daß ich mich möglicherweise gewaltig 
darin irren kann. (Ich fand auch den Champion und den Gutbrod Superior sehr 
geglüct, was aber ebenfalls nichts mit den Verkaufserfolgen dieser Marken zu tun 
hatte, denn man muß auc diejenigen, Fabrikate sehen, gegen die sich solche Fahr- 
zeuge zu behaupten haben.) 

Also: Das Goggomobil ist eine feine Sache und ich wünsche ihm, warum auch 
nicht, einen ganz großen Erfolg auf dem in- und ausländischen Markt! 

Ich sagte jedoch aud, für vier Plätze sei der Lloyd der Anfang, muß ich das 
auch widerrufen? (Ich bin 1,82 groß!) 

Was darf man seiner Autozeitschrift schreiben, ohne möglicherweise für den 
Produktionsausfall einer Autofabrik geradestehen zu müssen? 

Da ich in meinem Leserbrief auch die Marken Mercedes, Goliath, DKW, Lloyd, 
Opel, Borgward, Ford, BMW, Tempo, Ilo, Sachs, Heinkel erwähnte, möchte ich, um 
dem Eingang weiterer Einschreibbriefe vorzubeugen, hiermit alle meine Äußerungen 
widerrufen und beteuern, daß ich mich gewaltig geirrt habe und nie wieder über 
Automobile urteilen werde. Ich werde sie nur kaufen und ihre etwaigen Schwächen 
still in mich hineinfressen. 

Mit der Bitte, das obiges Zeugnis meiner tätigen Reue schnellstens zum Abdruck 
zu bringen, bevor ich durch einen Prozeß finanziell und seelisch ruiniert werde, 
begrüße ich Sie, vollkommen zerknirscht. Fritz Busch, Hamburg 19 


Baufirmen machen sich auf der Straße breit 
(zu einem Leserbrief in Heft 17) 


Als Bauunternehmer möchte ich Ihnen hierzu folgendes mitteilen: Herr Karl 
A. Keßler in München W 12 scheint wohl nicht zu wissen, warum eine Baustelle 
im Hochbau abgesperrt sein muß, und weiß auch nicht, mit welchen Schwierigkeiten 
der Bauunternehmer zu rechnen hat. Bei einem Reihenhaus bleibt in den meisten 
Fällen keine andere Möglichkeit als den Gehweg zu benutzen. Meistens ist der 
Bürgersteig nur 2—3 m breit und meistens sehr schwer eine Maschine mit Aufzug 
dort aufzustellen und dazu noch die Materiallagerung. Jeder ordentliche Unterneh- 
mer besorgt sich dazu eine Absperrgenehmigung, die von der Polizei, Verkehrs- 
amt und Straßenbauverwaltung zusammen nach Ortsbesichtigung erteilt wird. Der 
Unternehmer haftet während der Bauzeit für die vorschriftsmäßige Beleuchtung bei 
Nacht und für eventuell herabstürzende Steine. Ich befahre auch lieber eine Straße 
ohne Warnschilder und ohne Absperrungen. Läßt sich aber leider nicht vermeiden. 
Wäre z. B. eine Baustelle nicht vorschriftsmäßig abgesperrt und Herr Keßler würde 
evtl. in einen Steinhaufen hineinfahren und seinen Wagen etwas zerbeulen, dann 
würde er vielleicht sagen: Warum kein Warnschild? Der Unternehmer wäre für 
den Schaden haftbar. 

Über die Absperrung der Straßenbaufirmen möchte ich sagen, daß diese im 
Interesse aller Autofahrer arbeiten. Nachdem eine Straße erneuert oder neu an- 
gelegt wurde und die Absperrung wieder entfernt ist, dann wird auch Herr Keßler 
zufrieden sein. Also mit etwas Geduld geht alles, und auch die Baufirmen verschwin- 
den wieder nach Beendigung der Baustellen. 

Niessen u. Freialdenhoven, Bauunternehmung in Düren 


Titel-Mädechen 
(zu 2 Leserbriefen in Heft 17) 


Lassen Sie sich bitte nicht in der Auswahl Ihrer Titelbilder beeinflussen. Ihre 
meist hübschen Mädchen haben doch im Hintergrund immer noch ein Auto, damit 
die Beziehung zum Titel Ihrer Zeitschrift nicht verlorengeht. Es gehört auch zu 
einem Auto, daß man nicht alles mit tierischem Ernst betrachtet. ... Ein Auto ohne 
etwas Weiblichkeit ist undenkbar. Helmut von Endt in Düsseldorf 

* 


Die Leser Seiche und Bruck haben recht. Es gibt durchaus noch Bereiche im 
Leben von uns Männern, wo wir uns als kleine Könige fühlen und wo wir keine 
Frauen haben wollen. Das ist die Bastelwerkstatt im Kellerwinkel, der Skatabend 
und unser Auto. Hanno Florschütz, Werbefilmherstellung in Hamburg 39 


* 


Es wäre wirklich erfreulich, wenn Sie sich entschließen könnten, die mehr oder 
weniger schönen Damen aus Ihrer sonst so guten Zeitschrift fortzulassen, 
M. Hunglinger in Harkirchen, Post Percha bei Starnberg 


* 


Das mußte ja wirklich mal gesagt werden! Hoffentlich sind diese dürftigen Titel 
auf Ihrer sonst so guten Zeitschrift bald zu Ende. Wenn es wenigstens Lollo ge- 
wesen wäre! V. von der Linde in Geldern 

= * 


Die Titelbilder der letzten Zeit erwecken eher den Eindruck, ein Modejournal 
statt einer Fachzeitschrift in den Händen zu haben. Nichts gegen eine schöne Frau, 
aber als überdimensionale Kühlerfigur ist sie fehl am Platz®. 

Dr. med. Gerhard Schier in Hamburg-Eidelstedt 


* 


Kurios sind die Menschen. Das darf man ‚wohl sagen, wenn man die beiden 
Miesmacherbriefe „Titel-Mädchen“ liest. Ihre Zeitschrift gehört für mich zu den 
besten und meine Arbeitskameraden reißen sich danach. Deren Bemerkungen sollten 
Sie gehört haben, als ich in der Kaffeepause diese beiden Briefe vorlas. Und 
Meine Kameraden sind keine Anfänger, sondern mit Leib und Seele dem Motor- 
SPOTt verschriebene Arbeiter — und dazu gehört ganz bestimmt auch eine schöne 
Frau Rennfahrer Jean Franken in Düsseldorf 


Bei Anfragen beziehen 
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AUTOVORSCHALTGERAT 


für den 


PHILIPS TROCKENRASIERER 


In Zukunft können die Freunde des PHILIPS Trockenrasierers ihr Netz- 
gerät mit Hilfe des Auto-Vorschaltgerätes 6/115 oder 12/115 auch im Auto 
verwenden. Es läßt sich mit wenigen Griffen unter der Motorhaube ein- 
bauen. Die handliche Steckdose wird an der Spritzwand oder an dem 
Armaturenbrett angebracht. Beim Einstecken des Netzsteckers wird durch 
einen Kontakt in der Steckdose das Vorschaltgerät eingeschaltet. Es ist 
rundfunkentstört und gummigelagert, so daß es geräuscharm arbeitet. 
Der Trockenrasierer läuft an dem Autovorschaltgerät mit 130 Volt. Die 
Wechselstrom-Frequenz beträgt 115 Hertz. 


Neben dem PHILIPS Trockenrasierer für Netz- 


s betrieb liefert die Deutsche PHILIPS GmbH noch PHILIPS 

Ä einen speziellen Batterierasierer für Auto- und 

) Taschenlampenbatterien, der das Rasieren an 

& jedem beliebigen Ort gestattet. 
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Als Nero einst im alten Rom regierte Denn Nero hat so manchen glatt vergiftet, 
(ihm lag das diktatorische System), der ihm zu nahe und im Wege war; 

da kam es vor, daß allerlei passierte, und endlich hat er noch brandgestiftet. 
was der Bevölkerung nicht angenehm. Das alles fand er selber wunderbar. 


Die Sorgen sind für uns durchaus geringer; 

wir alle sind darüber herzlich froh: ' 

DER SPIEGEL sieht so manchem auf die Finger! 
DER SPIEGEL-Leser macht es ebenso! 


Wenn Sie den SPIEGEL unter Bezugnahme auf diese Anzeige in „Auto, Motor und Sport” bestellen (4-wöchentliche 
Kündigung, Bezugspreis DM 3,89 im Monat) erhalten Sie die nächsten 4 Ausgaben zur Probe noch ohne Berechnung. 


Karte an den SPIEGEL, Hamburg 1, genügt. 
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Stewart Fresh, Detroit . USA (Sport): Ernest A. Weil, Dayton . VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE 
GmbH., Stuttgart, Paulinenstraße 44, Ruf 671 40/49, Fernschreiber: Telex 072/2036 Stgt. 
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Das PS- Rennen | 


LESEN SIE ZUERST: 


Man darf überhaupt sagen, 


daß gerade in diesem wichtigen 
Punkt weder beim Kapitän noch beim 
Rekord 1956 ein sichtlicher Fortschritt 
erzielt wurde, aber es ist immerhin 
schon ein großer Gewinn, daß das 
Argument der inneren Sicherheit, für 
das sich unsere Zeitschrift seit Jah- 
ren wie sonst kaum jemand einsetzt, 
nunmehr doch auch bei der Industrie 
als derart wichtig erkannt und zu- 
gegeben wird, daß man sich den 
Konsequenzen auch von dieser Seite 
her nicht mehr länger verschließt. 
(Opel-Modelle 1956, Seite 9) 


Mit seinen Fahrleistungen 


liegt der Versailles deutlich zwischen 
dem Mercedes 180 und dem Opel- 
Kapitän, indem er diesbezüglich dem 
ersteren leicht überlegen, dem ande- 
ren sichtlich nicht gewachsen ist. 
(Unser Test: Vedette-Versailles, Seite 
14) 


ES bedeutet schon etwas, 


wenn ein Fahrzeug hintereinander 
5000 Kilometer laufen muß, ohne 
daß etwas nachgesehen werden 
kann. Es steht fest, daß die Härte 
einer derartigen Materialbeanspru- 
chung auf den bei den Fabriken üb- 
lichen Prüffeldern oder Prüfstrecken 
kaum in diesem Maße erreicht wer- 
den kann. (Lüttich -— Rom — Lüttich, 
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Richard von Frankenberg auf dem 


beschränkt sich keineswegs auf Amerika. Auch bei uns werden die Motorleistungen, wobei freilich die Größenordnungen andere Porsche-Spyder. 


sind, von Modell zu Modell gesteigert. Mit 25 PS fing Goliath im Jahre 1950 an. Der neue 900 ccm-Einspritzer, den wir auf | Foto: Julius Weitmann 


Seite 17 vorstellen, ist glücklich bei 40 PS angelangt 


Absatzschwierigkeiten 
bei Horex 


Die Horex-Werke KG. in Bad Hom- 
burg haben infolge akuter Absatz- 
schwierigkeiten zwei Drittel ihrer 
rund 500 Mann starken Belegschaft 
vorsorglich gekündigt. Die Werks- 
leitung betont, daß das Unterneh- 
men seinen Verbindlichkeiten nach- 
kommen könne. Voraussichtlich bis 
Februar 1956 will Horex die Pro- 
duktion auf ein Moped und einen 
Viertakt-Motorroller umstellen. 


Die Zulassung neuer 
Motorräder 


ging im ersten Halbjahr 1955 gegen- 
über der gleichen Vorjahreszeit von 
150 441 auf 92 923, also um 38% zu- 
rück. Gegenüber dem ersten Halb- 
jahr 1953 beträgt der Rückgang so- 
gar über 50%! Die gute Entwicklung 
des Rollergeschäftes macht weder 
mengen- noch wertmäßig diesen 
Rückgang wett. Der Fachverband 
Motorradhandel vertritt die Auffas- 
sung, daß die Motorradindustrie der 
veränderten Marktsituation und Ver- 
lagerung der Nachfrage nur unge- 
nügend und vor allem nicht schnell 
genug Rechnung getragen habe. Der 
Motorradhandel klagt, der ständige 
Absatzdruck und die Notwendigkeit, 
bei Neuverkäufen gebrauchte Ma- 
schinen hereinzunehmen, ermögliche 
kein normales Geschäft mehr. Ver- 
schärft werde die Situation noch da- 
durch, daß einige Werke ihren 
Händlern auf Grund der Verkaufs- 
ziffern von 1954 Abnahmekontingente 
vorschreiben. 


VW-Austausehmotor 


100 000 Austauschmotore stellte das 
Volkswagenwerk bis 13. August fer- 
tig. Der Preis von DM 495,- be- 
deutet gegenüber dem Neupreis 
eine Ersparnis von 58 Prozent. Der 
Austausch eines VW-Motors (Arbeits- 
preis DM 7,50) wird in allen 947 VW- 
Betrieben im Bundesgebiet und in 
West-Berlin von werksgeschulten 
Fachkräften kurzfristig durchgeführt. 
Für jeden Austauschmotor gilt eine 
Werksgarantie von 10000 km bzw. 
3 Monate. 


VW-Montage in USA 


Eine Fabrik zur VW-Montage hat 
das Volkswagenwerk in New-Brun- 
swik bei Philadelphia, New Jersey 
(USA), erworben. Es handelt sich um 
ein seit längerem stillgelegtes Werk 
der Studebaker Corp., in dem früher 
Flugzeugtriebwerke gebaut worden 
sind. Das Werk umfaßt 40000 qm 
bebauter Fläche, dessen Hallen voll- 
ständig installiert und in kürzester 
Zeit benutzbar sind. Kaufpreis des 


neuen Montagewerkes: 4 Millionen 
Dollar. 


Auf Grund 
einer Vereinbarung 


mit der Adam Opel AG. wird die 
Renault Automobil-Gesellschaft für 
Deutschland in ihrem Verkaufsgebiet 
statt der Modellbezeichnung „Fre- 
gate Amiral*“ den Namen „Fregate 
Grand Luxe” setzen. 


Frankfurt kassiert 


allein aus gebührenpflichtigen Ver- 
warnungen jährlich rund 200 000 DM. 


Ganz kurz 


Autobahn -Anhalter strafbar! 


In einem Rundschreiben nimmt das 
badisch - württembergische Innen- 
ministerium gegen die Unsitte des 
Autobahn-Anhalters Stellung, das 
häufig zu schweren Unfällen führte. 
Autobahnen dürfen von Fußgängern 
nicht betreten werden, und Kraft- 
fahrer dürften ihre Fahrzeuge nur 
auf Parkplätzen oder auf den be- 
festigten Randstreifen, soweit sie 
über 2 Meter breit seien, zum 
Stehen bringen. Die Polizeibeamten 
wurden angewiesen, Fußgänger un- 
nachsichtlich von der Autobahn zu 
weisen und Strafanzeige gegen sie 
zu erstatten. Aber auch Kraftfahrer, 
die anhalten, müssen mit Strafen 
rechnen. 


Weil er zu stark betrunken 
war 


und sich deshalb in einem unzu- 
rechnungsfähigen Zustand befand, 
kam vor einem Frankfurter Gericht 
ein Kraftfahrer ohne Führerschein- 
entzug davon, der mit 2,76 Promille 
Blutalkoholgehalt schlafend am 
Steuer seines Wagens aufgefunden 
worden war. Er erhielt 14 Tage Ge- 
fängnis ohne Bewährung. Hätte er 
weniger getrunken, so hätte man 
ihn schärfer verantwortlich machen 
und ihm damit auch den Führer- 
schein entziehen können. —- Im 
Gegensatz zu diesem Urteil stellte 
sich in einem anderen Verfahren 
ein Frankfurter Einzelrichter auf 
den Standpunkt, ein volltrunkener 
Kraftfahrer sei vor Gericht nicht 
weniger verantwortlich als ein nur 
angetrunkener. Neben einer kleinen 
Gefängnisstrafe sprach er den 
Führerscheinentzug auf 1 Jahr aus. 


Gegen Ausfahrtschilder 


an privaten Grundstücken als nicht 
der StVO entsprechend wenden sich 
nachdrücklich‘ die nordhessischen 
Polizeibehörden. Nicht der fließende 
Verkehr habe auf die Ausfahrenden 
zu achten, sondern diese sich dem 
fließenden Verkehr einzuordnen. 


Parkometer sollen 


nunmehr durch eine Zusatzverord- 
nung zur StVO zu amtlichen Ver- 
kehrseinrichtungen erklärt werden 
Der Entwurf dieser Verordnung liegt 
den Ländern vor, die bis 15.9. dem 
BVM Änderungsvorschläge zuleiten 
können. Der Entwurf lautet: „Park- 
uhren sind amtliche Verkehrseinrich- 
tungen, sie müssen den Lauf und die 
Beendigung der Parkzeit anzeigen. 
Sie dürfen zur Ordnung des Verkehrs 
verwendet werden, wenn das Parken 
nur für kurze Zeit zugelassen, oder 
ein Parkverbot durch Ausnahmege- 
nehmigungen für kurze Zeit gemil- 
dert werden kann.” 


In der Predigt 


Fragen des Verhaltens im Straßen- 
verkehr zu behandeln, regte der 
evangelische Bischof von Berlin-Bran- 
denburg D. Dibelius in einem Rund- 
schreiben an seine Pfarrer an. Im 
übrigen wandte er sich gegen den 
Autorennsport. 


Jetzt 1500 DM Reisedevisen 


Die Devisenbestimmungen für den 
deutschen Reise- und Grenzverkehr 
sind ab 1. September weiter wesent- 
lich erleichtert. Je Reise und je 
Person ist es nunmehr freigestellt, 
bis zu 1500 DM deutsches Geld 
oder entsprechende ausländische 
Zahlungsmittel, einschließlich DM- 
Reiseschecks, mitzunehmen. Geld- 
oder Devisenbeträge bis zu dieser 
Freigrenze werden nicht in die Reise- 
papiere eingetragen. Unverbrauchte 
Reisedevisen können jetzt in voller 
Höhe behalten und bei späteren 
Auslandsreisen innerhalb der Frei- 
grenze von 1500 DM wieder mit- 
genommen werden. 


Seebohm hat eine Idee! 


„Wäre denn das nicht eine gute Idee 
für gut erkennbare Nummernschilder ?“* 
(Der Mittag, Düsseldorf) 


Keine Straßenbahnen mehr 


fahren seit 1. August im Dreistädte- 
gebiet Viersen-Dülken-Süchteln. Sie 
wurden durch Glieder-Gelenkzüge 
ersetzt. Da Rheydt schon vor einiger 
Zeit die Straßenbahn abschaffte, ist 
im dortigen Raum Mönchen-Gladbach 
noch die einzige Stadt mit Straßen- 
bahnen. 


Der Stadtrat von Worms 


hat am 10. August ebenfalls ent- 
schieden, alle Straßenbahnlinien der 
Stadt einzustellen und dafür Omni- 
busse einzusetzen. Ein Beigeord- 
neter machte interessanterweise den 
Vorschlag, den Omnibusbetrieb 
einem Privatunternehmer zu über- 
tragen, was einen wirtschaftlicheren 
Betrieb erwarten ließe und wodurch 
die Stadt ihren jährlichen Zuschuß 
von rund “ Mill. DM an die Ver- 
kehrsbetriebe einsparen könne. OB 
Völker (SPD) erklärte, daß er be- 
reit wäre, die Verkehrsbetriebe in 
Privathand zu geben, bezweifelte 
allerdings, daß sich ein Unter- 
nehmer zur Übernahme bereitfände. 


Weitere Simea-Expansion 


Nachdem Simca vor etwa einem 
Jahr die französischen Ford-Werke 
aufgekauft hat und derzeit die 
Produktionsanlagen in Poissy groß- 
zügig ausbaut, wird jetzt die Basis 
zusätzlich erweitert. In den Bugatti- 
Werken in Molsheim werden künftig 
Simca-Motoren gebaut werden. — 
Simca-Dividende für 1954: 15% 
(Vi. 15%). 


Heft 18/1955 
Sport 


Zur Leipziger Herbstmesse 

(4. bis 9. September) entfallen die 
Straßenbenutzungsgebühren in der 
DDR für Besucher aus der Bundes- 
republik und West-Berlin. Auch für 
Lastwagen, die Ausstellungsgut 
transportieren, gilt diese Sonder- 
regelung. 


Einen Atomreaktor 

wollen die Fiat-Werke in Turin 1957 
installieren. Er soll Forschungs- 
zwecken dienen und gleichzeitig 
einen Teil der im Werk benötigten 
Energie liefern. 


Die Autofallen 


in Schleswig-Holstein (siehe Heft 17, 
Die letzte Seite) hatte ein 19jähriger 
Fürsorgezögling gestellt, um die 
Verunglückten auszurauben. Er wurde 
verhaftet. 


Metzeler 


hat am 1. August einen Beratungs- 
vertrag mit der General Tire and 
Rubber Company, Akron, Ohio, ab- 
geschlossen. 


Nächste Gebrauchtwagen- 


messen 
8. bis 11. Oktober Theresienhöhe, 
München. — 28. bis 31. Oktober 


Killesberg, Stuttgart. 
Der Saab 1956 


mit wenig verändertem Aussehen 
wird ab Herbst in Trollhättan 
(Schweden) gebaut. Als entschei- 
dende Neuheit wird er einen von 
Diplomingenieur Hans Müller, An- 
dernach, konstruierten Dreizylinder- 
Zweitaktmotor von 750 ccm Hub- 
raum besitzen. Der Motor wurde bei 
Heinkel in Stuttgart entwickelt, der 
auch die ersten 2000 Motoren baut. 
Der neve Saab hat ferner ein be- 
sonders kurzes, von Oberingenieur 
Gunnar Lijungström konstruiertes 
Dreiganggetriebe. Leistung des 
neuen Modells 35 PS, Spitze 125 km/st, 
Preis 7500 sKr. 


Zwei Amateur-Rennfahrern 


erteilte das Amtsgericht Singen eine 
kräftige Lektion. Ein 18- und ein 
23jähriger Motorradfahrer waren an 
einem Samstagnachmittag auf der 
stark belebten Bundesstraße 33 bei 
Singen um die Wette gefahren, 
wobei sie Geschwindigkeiten bis zu 
125 km/st erreichten. Sie hatten nicht 
bemerkt, daß ihnen ein Polizeiwagen 
folgte, der die gefahrenen Ge- 
schwindigkeiten einwandfrei fest- 
stellte. Sie hatten dabei u.a. einen 
Lastzug mit über 100 km/st überholt. 
Das Amtsgericht Singen verurteilte 
jeden der beiden Amateur-Renn- 
fahrer wegen Überiretung des & 1 
StVO zu 2 Wochen Haft, den einen 
sogar noch zu weiteren 4 Wochen 
Gefängnis wegen Verkehrsgefähr- 
dung (er war ohne Zeichengebung 
unmittelbar vor dem Polizeiwagen 
in eine Garageneinfahrt abgebogen), 
obwohl an sich nichts Ernstes 
passiert war. Trotz ihrer bisherigen 
Straflosigkeit billigte das Gericht 
den Verurteilten mit Rücksicht auf 
die an den Tag gelegte Verant- 
wortungslosigkeit keinen Straf- 
aufschub zur Bewährung zu. Der 
Führerschein wurde dem einen auf 
3, dem anderen auf 1Yz Jahre ent- 
zogen mit der Begründung, daß es 
angesichts der gezeigten Unreife 
nicht verantwortet werden könne, sie 
zunächst wieder als Lenker von 
Kraftfahrzeugen am Verkehr teil- 
nehmen zu lassen. 
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Opel-Modelle 1956 


Neue Gesichter— einige PS mehr— Kapitän serienmäßig 
mit schlauchlosen Reifen — Kapitän 360 DM teurer 


Z\ ] einem recht frühen Zeitpunkt und be- 


reits 4 Wochen vor der Frankfurter 
Ausstellung präsentierte Opel die 1956er-Mo- 
delle des Olympia Rekord und des Kapitän. 
Dies wird damit begründet, daß die beabsich- 
tigten Weiterentwicklungen abgeschlossen seien 
und daß vor allem der allgemeine Werks- 
urlaub in der ersten Augusthälfte die Pro- 
duktionsumstellung erleichtert habe. 

Wollten in den letzten Jahren die Ge- 
rüchte um einen angeblich kommenden Opel- 
Kleinwagen nie verstummen, so flüsterten sich 
diesmal die Superklugen ins Ohr, daß die 
Rüsselsheimer wieder, ähnlich dem früheren 
„Admiral“, einen großen Wagen bauen woll- 
ten. Doch nichts von alledem. Opel bleibt 
bei seinem bisherigen Programm und kon- 
zentriert sich weiterhin auf den Bau und die 
Weiterentwicklung der 1,5 und 2,5 Liter- 
Modelle. Und mehr noch als deren guter Ver- 
kauf wirkt der Hinweis überzeugend, daß an- 
gesichts der derzeit und bis auf weiteres ohne- 
hin kaum ausreichenden Kapazität des Werkes 
zusätzliche neue Typen praktisch keine Aus- 
weitung der Gesamtleistung herbeiführen, son- 
dern lediglich die Produktion der bestehenden 

ypen einschränken würden. 


Eine andere Frage, über die man vielleicht 
geteilter Ansicht sein könnte, ist die, inwie- 
weit es der Kunde richtig findet, wenn über 
rein technische und zubehörmäßige Verbes- 
serungen hinaus auch von Jahr zu Jahr rein for- 
male, durch keine besondere Notwendigkeit be- 
gründete Änderungen vorgenomen werden. Man 
mag hierbei besonders an den Olympia Rekord 
denken, der im Frühjahr 1953 erschien und 
nun bereits zum zweiten Male ein anderes 
Gesicht erhält. Gewiß dürften hierfür gewich- 
tige verkaufspolitische Überlegungen maß- 
gebend sein, die mehr den Export als den In- 
landsmarkt betreffen. Demgegenüber aber darf 
wohl darauf verwiesen werden, daß andere 
bedeutende Automobilfabriken wie etwa das 
Volkswagenwerk, Ford-Köln, die großen eng- 
lischen Firmen, Fiat, Renault, Peugot und als 
Paradebeispiel Citroen gerade durch das gleich- 
bleibende Aussehen jahre- und im Falle Ci- 
troen jahrzehntelang gebauter Typen viel 
Freundschaft und Vertrauen gewonnen haben. 
Dies aber könnte unter Umständen noch mehr 
wert sein als der zusätzliche Kaufreiz bei jähr- 
lichem Modellwechsel. 

Bei Opel denkt man da offenbar anders, 
gerade hier treten amerikanische Auffassungen 
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deutlich in Erscheinung. Und gewiß kann man 
sich dabei auf beachtliche Erfolge berufen. 
Vom Olympia Rekord mit seinen Nebentypen 
Olympia, Caravan und Lieferwagen wurden 
seit dessen Produktionsbeginn im März 1953 
bis zum Auslauf der 55er-Modelle am 30. Juli 
insgesamt 269590 Einheiten gebaut und davon 
135 630 (über 50°/o) exportiert. Auf den Ka- 
pitän entfallen seit November 1953 bis jetzt 
61 544 Stück, davon 40413 (über 65°/o) für 
den Export. Das sind natürlich eindrucksvolle 
Zahlen und ein überzeugender Beweis für die 
Zufriedenheit der Opel-Kunden. 

Die diesjährigen Modelländerungen haben 
sich beim Kapitän stärker ausgewirkt als beim 
Rekord. Unter Beibehaltung der wesentlichen 
Maße gewann er dank einer neuen Front- 
gestaltung, einer tiefer herabgezogenen Motor- 
haube, die auch die Sicht verbessert, einem 
flacheren Dach, anderer Chromverzierungen 
an der Seitenwand und weit nach vorn gezo- 
gener Kotflügel ein noch gefälligeres Aussehen. 
Vorteilhafterweise wurde die Frontscheibe nach 
oben vergrößert, was besonders dem Fahrer 
in dem durch Ampeln gelenkten Großstadt- 
verkehr willkommen sein wird. Im großen 
Heckfenster entfallen die seitherigen Zwischen- 
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stäbe. Serienmäßig geliefert wird der Kapi- 
tän fürderhin mit Lichthupe und mit schlauch- 
losen Reifen, beides höchst begrüßenswert und 
dazu angetan, deren allgemeine Einführung 
entscheidend zu fördern. Merkwürdigerweisc 
entschließt sich Opel gleichzeitig mit der Ein- 
führung der schlauchlosen Reifen, bei denen 
Pannen absoluten Seltenheitswert gewinnen 
dürften, seinen. Kapitänen von jetzt an einen 
» Vigot-Wagenheber mitzugeben. Ob da die 
Rechte wußte, was die Linke tat? Neben der 
Anderung weiterer Karosseriedetails erfuhr auch 
das Fahrwerk gewisse Verbesserungen, u. a. eine 
Verbreiterung der Vorderspur, eine schon seit 
Monaten beim bisherigen Kapitän eingebaute 
Kugelumlauflenkung u. a., die den Fahreigen- 
schaften zugute kommen sollen und worüber 
die Testprüfung zu gegebener Zeit Aufschluß 
geben wird. Erhöht wurde schließlich auch die 
Motorleistung von bisher 71 PS bei 3 700 U/min 
auf 75 PS bei 3900 U/min, was jedoch vernünf- 
tigerweise nicht zu einer Erhöhung der Spitzen- 
geschwindigkeit (Fabrikangabe 138 km/st), son- 
dern zu einer weiteren Verbesserung der Elasti- 
zität des Motors benutzt wurde. 


Der Olympia Rekord 1956 ist ebenfalls in 
erster Linie an der neuen, an sich tatsächlich 
besser ausschenden Frontgestaltung zu erken- 
nen, auch bei ihm wurden verschiedene äußer- 
liche Kleinigkeiten geändert. Wie beim Kapi- 
tän und bereits vielen anderen Wagen wird nun 
auch hier der Anlasser mit dem Zündschlüssel 
betätigt. Die Motorleistung beträgt 45 statt bis- 
her 40 PS, wobei nunmehr für Inlandsbedarf 
und Export einheitliche Motorausführungen vor- 
gesehen sind. Schließlich hat der Rekord eine 
stärkere Lichtmaschine und ebenfalls die neue 
Kugelumlauflenkung. 


Angesichts aller dieser begrüßenswerten, 
zweifellos aber nicht durchweg notwendigen 
Änderungen will es uns unbegreiflich erschei- 
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nen, daß bei den neuen Modellen wiederum 
die nach allgemeiner Erfahrung viel zu kleinen 
Kraftstofftanks beibehalten worden sind. Der 
des Kapitän, eines „Reisewagens“, faßt nach 
wie vor nur lächerliche 45 Liter, und der des 
Rekord wurde — kaum für möglich zu hal- 


ten — doch wirklich von 31 auf 35 Liter 
vergrößert, womit man glücklich wieder bei 
dem Volumen angelangt wäre, das schon die 
alten Olympias bis 1952 hatten. Statt daß man 
gleich auf mindestens 40 Liter gerangen wäre 
und damit einen klar erkannten Mangel ent- 
schlossen beseitigt hätte. 

Desgleichen müssen sich auch die neuen 
Modelle weiterhin mit Windschutzscheiben aus 
Sekurit bzw. Visurit begnügen, statt daß man 
endlich hierfür auf Verbundglas übergegangen 
wäre. Das steht im klaren Widerspruch zu den 
Ausführungen Chefingenieur Dr. Stiefs, die- er 
anläßlich der Einführung der neuen Modelle 
machte. Er hatte nämlich an erster Stelle be- 
tont, bei Opel zähle zur Weiterentwicklung 
von Anfang an eine sich immer mehr stei- 
gernde innere Sicherheit. Nun, man darf über- 
haupt sagen, daß gerade in diesem wichtigen 
Punkt weder beim Kapitän noch beim Rekord 
1956 ein sichtlicher Fortschritt erzielt wurde, 
aber es ist immerhin schon ein großer Gewinn, 
daß das Argument der inneren Sicherheit, für 
das sich unsere Zeitschrift seit Jahren wie sonst 
kaum jemand einsetzt, nunmehr doch auch bei 
der Industrie als derart wichtig erkannt und 
zugegeben wird, daß man sich den Konsequen- 
zen auch von dieser Seite her nicht mehr länger 
verschließt. 

Nachdem erst 14 Tage zuvor die Preise des 
Volkswagens heruntergesetzt worden waren, 


durfte man neugierig sein, wie darauf Opel 
reagieren würde. In Rüsselsheim aber ließ man 
sich nicht beirren: die Preise für den Olympia 
Rekord und seine Nebenmodelle blieben un- 
verändert, der Kapitän wurde sogar 360 DM 
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teuerer, was, wie die Werksleitung meint, 
durch die vielen Verbesserungen dieses Typs 
voll gerechtfertigt sei. Der Preis für den Kapi- 
tän wurde von DM 8990.— auf DM 9350.— 
heraufgesetzt, wobei die Heizung weiterhin 
mit 160 DM extra berechnet wird. Es wäre 
wirklich nett, wenn sich eine so große Firma 
wie Opel mit der Zeit auch dazu bereit finden 
würde, serienmäßig eingebautes, also schon des- 
wegen unvermeidliches Zubehör wie die heute 
sowieso zu jedem anständigen Personenwagen 
gehörende Heizung in den Listenpreis einzu- 
beziehen, so wie das BMW, Lloyd (!), Mer- 
cedes-Benz, Porsche und das Volkswagenwerk 
anständigerweise längstens tun. Zu einer Kri- 
tik an der Kapitän-Preiserhöhung dagegen sehen 
wir uns nicht veranlaßt. Wir haben immer 
und erst kürzlich wieder den Standpunkt ver- 
treten, daß es zum guten Recht der Auto- 
mobilindustrie im Rahmen einer freien Wirt- 
schaft gehört, ihre Erzeugnisse zu dem Preis 
zu verkaufen, der ihnen von den Kunden be- 
zahlt wird. Immerhin berührt es aber an- 
gesichts dieser Preiserhöhung einerseits, einem 
116prozentigen Gewinn im letzten Geschäfts- 
jahr andererseits merkwürdig, wenn Opel-Ver- 
kaufsleiter Gaedertz in seiner offiziellen An- 
sprache an den überhöhten Prämien der Kraft- 
fahrzeugversicherung Anstoß nimmt. So sehr 
dies vielleicht auch begründet sein mag — wir 
selbst sind heute nicht mehr vorbehaltlos die- 
ser Meinung —, so steht es doch fest, daß der 
Versicherungswirtschaft billig, was der Auto- 
industrie recht sein darf. Das gilt unserer An- 
sicht nach auch im Zeichen de Prämienbin- 
dung, wiewohl uns deren Aufhebung nach wie 
vor erstrebenswert erscheint. 

Einiges mehr als üblich zu den neuen Opel- 
Modellen zu sagen, fühlte sich hier jemand 
dringend veranlaßt, der privatim selbst zur 
größten Zufriedenheit einen Opel fährt. 

Werner Oswald 


Mal ganz dumm gefragt... 


Beim Test, den Sie da kürzlich über einen amerikanischen Straßen- 
kreuzer brachten, habe ich mir einige Gedanken gemacht. Nahezu 
zwei Tonnen wog das Ding, und wenn man nachrechnete, fand man 
als Differenz zwischen dem amtlich zulässigen Gewicht und dem Eigen- 
gewicht lumpige 376 kg, was für sechs Personen und x Koffer aus- 
reichen soll! Da man dem Durchschnittsbürger ja wohl amtlicherseits 
75 kg Gewicht zugesteht, dürften in jenen Ungetümen von 5,4 Meter 
Länge und 2 Meter Breite ganze 5 Personen Platz nehmen, von Ge- 
päck und einem Hund ganz zu schweigen. Ich verstehe nicht ganz, 
wieso das Gesamtgewicht nicht einfach höher festgelegt wird, denn 


Gewogen 


und zu schwer befunden wurde bei uns schon so mancher Testwagen, wenn 
wir uns vorher auf offizielle Daten verlassen hatten. Das braucht nicht 
böswillige Absicht der Industrie zu sein, sondern hat meist ganz reale 
(und reelle) Gründe. Doch davon später. 

Ich muß zugeben, daß die von Ihnen zitierten Gewichtsbegriffe — es sind 
noch nicht einmal alle! — beim Nichtfachmann begreifliche Verwirrung 
stiften können, obwohl sie an sich klar definiert sind. 

Am besten fangen wir ganz vorn an, nämlich beim Planen eines Fahr- 
zeugs und beim Konstrukteur. Da steht man also vor der Aufgabe, einen 
neuen Typ zu bauen, sei es nun ein Personenwagen der mittleren Preis- 
klasse oder ein 6'/2-Tonner. Die erste Frage wird immer sein: Was und 
wieviel davon sol! transportiert werden? Bleiben wir beim Personenwagen, 
so kann ein zweisitziges Sportcoupe A la Porsche, ein ausgesprochener Vier- 
sitzer & la VW, ein Wagen der Mittelklasse mit 4—5 Sitzen oder gar ein 
kompletter Achtsitzer-Kleinbus (auch der zählt offiziell zu den Personen- 
wagen) in Frage stehen. 


So wird zunächst einmal die Nutzlast veranschlagt. Sie, lieber Doktor, 
haben den „amtlichen“ Menschen entschieden zu hoch eingeschätzt oder 
richtiger: sein Gewicht, denn die DIN 700 20 nimmt offenbar den Nach- 
kriegs-Durchschnittsverbraucher zum Maßstab, und zwar mit 65 kg. Na ja, 
dieses Normblatt erhielt im Dezember 1950 Gültigkeit, als die Zeiten 
noch nicht ganz so „fett“ waren wie heute. Statt bei 75 kg sind wir also 
jetzt bei 65 kg gelandet, wobei zwei Kinder unter 12 Jahren gleich einer 
Person gesetzt werden. Auch das Gepäckgewicht ist genau festgelegt: bei 
Motorrädern je Person 10 kg, beim Personenwagen für 2 Personen 25 kg, 
für 4 Personen 35 kg, für 5 Personen 40 kg, für 6 Personen 45 kg und für 
8 Personen 60 kg und bei Omnibussen schließlich je Fahrgast 10 kg. Folg- 
lich wären beim Sportcoupe-Zweisitzer 2-65 + 25 = 155 kg, beim fünf- 


53. Gewichtsbegriffe 


sicher bräche das Ding bei 2 Zentnern mehr nicht gleich auseinander. 
Überhaupt geht es in meinem Kopf mit den verschiedenen Ge- 
wichtsbegriffen — Eigengewicht, Leergewicht, zulässiges Gewicht, 
Nutzlast, Achsdruck, Fahrgestellgewicht — nur so herum. Vielleicht 
können Sie da bei dieser Gelegenheit ein bißchen Ordnung schaffen? 
Na, und was die Differenzen zwischen den von Ihnen angegebenen 
(hoffentlich mit geeichter Waage gemessenen) und den in den Pro- 
spekten genannten Fahrzenggewichten angeht, so scheint auch manch- 
mal mit verschiedenen Maßstäben gearbeitet zu werden. Zuletzt kennt 

sich überhaupt niemand mehr aus. Erst recht nicht 
Ihr Dr. A. W. Rage, Brunsbüttelkoog. 


Reserverad usw. Das Eigengewicht war dort von Bedeutung, wo die Kraft- 
fahrzeugsteuer nach dem Gewicht festgelegt wurde, also beim Nutzfahr- 
zeug. Der Begriff kann um so mehr entfallen, als das gegenwärtige Steuer- 
recht bei Lastwagen vom zulässigen Gesamtgewicht ausgeht. 

Das zulässige Gesamtgewicht ist aber noch auf eine dritte Art und Weise 
fixiert, nämlich von der Tragfähigkeit der Reifen her. Je nach Reifenzahl, 
deren Größe und Fülldruck vermag eine Achse eine bestimmte Höchstlast 
zu tragen. Die Summe der zulässigen Achslasten (nicht Achsdruck) bestimmt 
das zulässige Gesamtgewicht; sie darf letzteres höchstens über-, nie aber 
unterschreiten. An Hand der Nutzlast und des Leergewichts bzw. deren 
Verteilung auf die Achsen muß der Konstrukteur seine Reifenzahl (z. B. 
hintere Zwillingsbereifung) und Reifengröße wählen. Er hat zwar in der 
Wahl des Reifendrucks noch eine gewisse Hintertür, muß aber damit im 
üblichen Rahmen bleiben, wenn nicht gar federungstechnische Bedingungen 
ausschlaggebend sind (Personen- und Möbeltransport). Er kann beim 
Nutzfahrzeug auch nicht beliebig schalten und walten, indem er einfach 
Reifenübergrößen verwendet, denn die höchstzulässige Achslast ist vom 
Gesetzgeber her mit Rücksicht auf die Tragfähigkeit der Straßendecke be- 
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sitzigen Tourenwagen 5 : 65 + 40 = 365 kg und beim Achtsitzer 8 ' 65 +4 
60 = 580 kg Nutzlast vorzusehen. Von dieser Nutzlast hat der Konstruk- 
teur auszugehen, wobei er sicherlich noch gewisse Zuschläge zu machen hat, 
um etwa gewisses Zubehör zu berücksichtigen. 


Der gefüllte Kraftstofftank, die Karosserie usw. sind weitere Anhalts- 
punkte dafür, wie stark man das Fahrgestell auszulegen hat, denn das muß 
ja alles tragen. So errechnet sich die anzustrebende Fahrgestelltragfähigkeit. 
Im Zeitalter der selbsttragenden Karosserie hat dieser Begriff allerdings 
im Personenwagenbau nur noch selten etwas zu suchen, aber natürlich noch 
immer dort, wo man am Fahrgestell oder an einer Bodentraggruppe fest- 
hält, generell natürlich im Lastwagenbau. Das alles bedingt nun ein be- 
stimmtes Fahrgestellgewicht, und dieses plus Fahrgestelltragfähigkeit ergibt 
das zulässige Gesamtgewicht, zu dem aber noch mehr zu sagen ist. 


Einerseits errechnet sich das zulässige Gesamtgewicht, wie eben dargetan, 
aus Fahrgestellgewicht + Fahrgestelltragfähigkeit, weiter aber auch aus 
dem sogenannten Leergewicht und der reinen Nutzlast. Diese letztere 
Auffassung trifft beim Personenwagen ohne eigentliches Fahrgestell eher 
zu. Zu diesem Leergewicht zählen laut Norm auch alle im Betrieb mit- 
geführten Ausrüstungsteile, wie z. B. Reservereifen, Werkzeug, Wagen- 
heber, Planenspriegel und Plane, bei Lastkraftwagen und Schleppern sogar 
noch der Fahrer (bezeichnenderweise mit 75 kg veranschlagt). Dabei ist 
natürlich nur die Serienausrüstung vorgesehen. Sonderzubehör wie Radio, 
zweites Reserverad, Sonderwerkzeug, Expeditionsausrüstung, Schlafsitze 
usw. geht auf das Konto verringerter Nutzlast! Das Leergewicht ist seiner- 
seits gemäß Norm das Gewicht des „betriebsfertigen“ Fahrgestells (also 
einschließlich vollem Tank, Batterie, Kühlwasser und Ol) plus Gewicht des 
kompletten Aufbaus nebst den Ausrüstungsteilen, so daß es das Gewicht 
des wirklich fahrfertigen, vollgetankten Fahrzeugsangibt. Der Begriff „Eigen- 
gewicht“ wurde gar nicht mehr in die Norm aufgenommen. Unter ihm ver- 
stand man das Leergewicht minus Werkzeug, Wagenheber, Ersatzteile, 
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schränkt, gegenwärtig mit 10 Tonnen pro Einzelachse (auch mit Zwillings- 
bereifung!) und mit 16 Tonnen pro Doppelachse (zwei Achsen mit minde- 
stens 1 und höchstens 2 Meter Abstand). Als oberste Grenze sind die für 
Gesamtfahrzeuge gültigen zulässigen Gesamtgewichte zu betrachten: 16 Ton- 
nen beim Zweiachser, 24 Tonnen beim Dreiachser (auch Anhänger), 35 Ton- 
nen für den Sattelschlepper und 40 Tonnen für den Lastzug. An diesen 
Bestimmungen nagt der „Zahn der Zeit“, denn es sollen z. T. beträchtliche 
Einschränkungen erfolgen (8 Tonnen Einzelachslast, 12 Tonnen Doppelachs- 
last, 32 bzw. 24 Tonnen Gesamtgewicht des Zuges usw.). 

Der Personenwagenhersteller braucht freilich nicht ängstlich nach diesen 
Bestimmungen zu schielen oder den Kampf gegen eine Einengung dieser 
Grenzen als Existenzkampf aufzufassen, wie dies die Nutzfahrzeugindustrie 
heute tun muß. Das Rollermobil reicht bis etwa 600 kg zulässiges Gesamt- 
gewicht, der normale Gebrauchswagen bis etwa 1300 kg, der ausgesprochene 
große Reisewagen bis 1800 kg, und was darüber ist, erscheint uns bereits 
als „Straßenkreuzer“, wie Sie es so schön nannten. Irgendwie klingt in 
Ihren Worten dabei die Ansicht an, daß es nicht ganz logisch sei, zum Trans- 
port von 376 kg — streng theoretisch 5,8 Personen ä 65 kg oder 5 Personen 
und 51 kg Gepäck — fast zwei Tonnen Gewicht einzusetzen, bedingt durch 
eine riesige Maschine und unhandliche Außenabmessungen. Gehen Sie von 
der Nutzlast allein aus, so haben Sie natürlich völlig recht, aber Sie müssen 
auch zugeben, daß das Fahren in einem zweisitzigen Mercedes 300 S oder 
Porsche 1500 etwas anderes ist als im ebenfalls zweisitzigen Rollermobil. 
Ohne höheren Aufwand an Gewicht natürlich auch keine hohe Fahrleistung! 
Trotzdem sprechen Sie mir aus dem Herzen, denn ich meine auch, die 
Innen- und Atßenabmessungen eines 220a oder einer Isabella müßten 
selbst für hochgeschraubte Ansprüche genügen, zumal dort effektiv dieselbe 


Nutzlast wie beim überschweren Amerikaner gegeben ist (und sogar mehr, 
wie das von Ihnen angeführte Beispiel zeigt). 

Wenn wir uns nicht auf die Prospektangaben verlassen, was das Leer- 
gewicht angeht, so deshalb, weil so manches Zubehör vorhanden ist, das 
bei der vom Hersteller des Fahrzeugs aufgestellten Liste der technischen 
Daten nicht berücksichtigt ist. Das braucht niemand zu genieren, ist aber 
bei der Ermittlung des Verbrauchs, der Brems- und Beschleunigungsfähigkeit 
keineswegs gleichgültig. Es gehört sozusagen zur Ordnung, auch da genau 
Bescheid zu wissen. Wenn ein Fahrzeug dieser Art, mit an sich schon höhe- 
rem Leergewicht als vorgesehen, mit der zulässigen katalogmäßigen Nutz- 
last belastet wird, wird selbstverständlich das listenmäßig „zulässige 
Gesamtgewicht“ überschritten. Es wird Ihnen niemand einen Strick daraus 
drehen, allenfalls das Fahrzeug selbst (Federung, Achsen, Reifen) wird es 
Ihnen übelnehmen. Beim Nutzfahrzeug, dessen Achslasten schon an der 
Grenze der Zulässigkeit liegen, ist das etwas anderes, denn Überladen 
schadet nicht nur der Straße und dem Fahrzeug, sondern verstößt auch 
gegen die Transporttarife und den common sense im Transportgewerbe 
(der ist erfahrungsgemäß aber oft kleiner als die Lust am Verdienen!). 
Immerhin muß man sich klar sein, daß ein vollbelasteter Kapitän oder 
Mercedes jene sagenhaften 1,5 Tonnen überschreitet, die bei den Frost- 
aufbrüchen für Umfahrt oder wenigstens Einhaltung von Höchstgeschwin- 
digkeiten als Grenze gelten. 

Als Abschluß noch eine Tabelle der gängigsten deutschen PKW-Modelle, 
aus der Sie die zulässigen Achslasten und Gesamtgewichte, Fahrgestell- 
gewicht und -tragfähigkeit sowie Leergewicht (katalogmäßig) und Nutzlast 
ersehen können. Ich hoffe, diese Daten sind Ihnen jetzt mehr als leere 
Zahlen, unter denen Sie sich nichts vorstellen können. bk. 


Armstrong-Siddeley mit Lenkhilfe 


ID): Armstrong Siddeley Sapphire, der 3% 
Liter-Wagen der Hawker-Siddeley-Group, 
die außerdem noch Düsentriebwerke und -jäger 
baut, wird z. Z. schon wahlweise mit einem 
oder zwei Vergasern und drei verschiedenen 
Getrieben (normales Vierganggetriebe, Flieh- 
kraftkupplung + Vorwähl - Planetengetriebe 
oder Hydramatic-Drehmomentwandler) ange- 
boten. 1956 wird der Sapphire der erste bri- 
uısche Wagen mit Lenkhilfe sein, zugleich aber 
der erste Wagen in der Welt, bei dem diese 
Lenkhilfe beliebig variiert werden kann. 

Der Vorteil, daß die Lenkhilfe beim Ran- 
gieren sehr angenehm ist, wird durch den Nach- 
teil erkauft, daß bei schneller Fahrt auf der 
Straße das Gefühl für den Bodenkontakt etwas 
verlorengeht. Die von Girling entwickelte 
Lenkhilfe des Sapphire läßt sich deshalb durch 
einen kleinen Hebel am Armaturenbrett so 
verstellen, daß ihre Wirksamkeit von voller 
Kraft bis Null variiert ist. Dies geschieht 
durch Drosselung bzw. Absperren des Olstroms 
zum Servozylinder. Im übrigen entspricht die 
Girling-Lenkhilfe den bekannten hydraulischen 
Hilfslenkungen: Eine Olpumpe, die durch Rie- 


men direkt vom Motor angetrieben wird, er- 
zeugt einen Olstrom, der durch ein von der 
Lenkung beeinflußtes Ventil dem Servozylin- 
der weitergeleitet wird und die Handkraft 


unterstützt. Letzterer sitzt zwischen Lenk- 


gestänge und Fahrzeugrahmen. Bei Ausfall der 
Lenkhilfe bleibt die Lenkung selbstverständ- 
lich von Hand bedienbar. 


Die Hilfskraft setzt ein, sobald am Lenk- 
rad mehr als 3 kg Kraft erforderlich sind. Bei 
einem Tempo von 48—64 km/st verringert die 
Lenkhilfe diese Handkraft von 6,6 auf etwa 
1,6—1,8 kg. Auf trockener Teerstraße beträgt 
die Kraft bei manueller Betätigung der Len- 
kung im Stand nahezu 17 kg, sie wird bei 
eingeschalteter Lenkhilfe auf weniger als 4kg 
reduziert. Die Regulierung ist so, daß die 
Lenkhilfe z. B. im Stand voll eingeschaltet 
werden kann, bei Stadtfahrt zur Hälfte und 
bei sportlicher Fahrt ganz auszuschalten geht. 

Ferner sind die Telaflew-Stoßdämpfer der 
Hinterachse während der Fahrt verstellbar 
(„hart“ bei schneller Fahrt und „weich“ bei 
Stadtfahrt). Auf Wunsch können die Tür- 
fenster elektrisch geöffnet und geschlossen wer- 
den. Sonst bleibt der Sapphire auch 1956 un- 
verändert; die Exportwagen werden grund- 
sätzlich mit zwei Stromberg-Fallstromver- 
gasern ausgerüstet und leisten dann 150 HP 
bei 5000 U/min. 


Fortschritt bei den 


toßdämpfer nennt man von alters her die- 

jenigen Vorrichtungen, welche dazu dienen, 
die Abfederung unserer Fahrzeuge zu regeln. 
Ursprünglich ging es nur darum, das wider- 
liche Durchschlagen der Federung bei Über- 
fahren einer Wasserraste oder eines tiefen 
Schlaglochs für Fahrzeug und Insassen zu ver- 
meiden oder abzuschwächerr. Heute geht es — 
unvergleichlich verfeinert — schon darum, 
„Nickschwingungen“ der Fahrzeuge in ein der 
Fahrbahn paralleles „Wogen“ zu verwandeln, 
die Haftung der Räder an der Fahrbahn zu 
vergewissern, — dadurch die Fahrsicherheit zu 
erhöhen und bei schlüpfriger Fahrbahn . die 
Rutschneigung zu verringern. 

Ursprünglich benutzte man massive Gum- 
miringe, welche beim Durchfedern die Stöße 
ein wenig milderten. Dann kamen die. Rei- 
bungsstoßdämpfer, welche zwischen Achse und 
Fahrgestell angelenkt waren und in ihrem Knie 
Reibscheiben enthielten, die man passend mehr 
oder weniger festziehen konnte. 

Dann kamen pneumatische und vor allem 
hydraulische Stoßdämpfer, deren Wirkung 
schon etwas geheimnisvoller war. Es handelte 
sich um in Röhren laufende Kolben, welche in 
Luft oder Öl passende Dämpfungen der Rela- 
tivbewegungen von Achse und Fahrgestell zu- 
einander bewirkten. 

Heute ist über einen neuen Stoßdämpfer 
zu berichten, den die u. a. durch ihren Vigot- 
Wagenheber bekannte Firma Bilstein in Alten- 
vörde nach einem französischen Patent von 
Prof. Dr. de Carbon herstellt. 

Der neue Stoßdämpfer gleicht äußerlich den 
bisher bekannten. Er wird mit gummigefeder- 
ten Ohren oder den anderen üblichen Befesti- 
gungsmitteln angebracht und besteht aus einem 
in einem Stück gezogenen Stahlrohr, in welchem 
ein Dämpfungskolben sich bewegt. Dieser Kolben 
ist nicht dicht. Er hat 15/100 mm Spiel rings- 
um und außerdem auf seiner Oberseite ein aus 
dünnen Stahlblechscheiben bestehendes „Funk- 
tionspaket“, welches durch den Kolben ge- 
bohrte Ausgleichslöcher je nach Umständen 
mehr oder weniger frei gibt. Dieser Dämp- 
fungskolben läuft in einem von der Deutschen 
Gasolin AG. entwickelten dünnflüssigen Son- 
deröl von 2—3° Engler bei 50°, durch Ad- 
ditives erhöhter Schmierfähigkeit, besonderer 
Temperaturunempfindlichkeit (Viskositätsindex 
ca. 130) und einem Stockpunkt von —45° C. 
Diese Olfüllung ist nach oben zu abgeschlossen 
durch einen frei beweglichen, dichten, sogar 
sehr dichten Kolben. Oberhalb dieses frei be- 
weglichen Trennkolbens befindet sich eine 
Hochdruckfüllung von Stickstoffgas. 

Das Zusammenwirken des Hochdruckgas- 
puffers oben, des im Ol sich gedämpft bewe- 
genden undichten Kolbens unten und der wie 
bei der hydraulischen Presse das untere Volu- 
men bei Bewegung verändernden Kolbenstange 
ist das Geheimnis dieses neuen Stoßdämpfers. 
Man kann es auffassen als Zusammenwirken 
einer dämpfungsfreien Hochdruckgasfederung 
mit einer verzwickten Flüssigkeitsdämpfung. 

Nun, Theorie hin oder her. Wer mathe- 
matische Gelüste hat, kann diese in einer dik- 
ken schwierigen Abhandlung des französischen 
Professors de Carbon befriedigen. Was leistet 
das Ding aber praktisch? 

Da hat man zunächst einen Wagen erst mit 
neuen Original-Stoßdämpfern und dann mit 
den neuen Bilstein-Stoßdämpfern mit verschie- 
denen Geschwindigkeiten über ein künstliches 
Hindernis fahren lassen und in der bekannten 


Stoßdämpfern 


Weise durch Lichtpunkte an Rädern und Ka- 
rosse mit Zeitaufnahmen kennzeichnende Li- 
nien erhalten, wie die Abbildungen dies zeigen. 
Hiernach kommt der Wagen mit den neuen 
Bilstein-Stoßdämpfern tatsächlich sehr viel 
rascher nach Überfahren des Hindernisses zur 


Ruhe, — wandelt sich das „Nicken“ weitgehend 
in ein „Wogen“. 
Viel überzeugender aber als diese Licht- 


kurven sind die vom Fahrzeug hinterlassenen 
Spuren auf der Fahrbahn, welche deutlich erken- 
nen lassen, wie mit seinen ursprünglichen Stoß- 
dämpfern der Wagen nach dem Hindernis wie- 
derholt gesprungen ist und die Berührung mit 
dem Boden verlor, während beim Bilstein- 
Stoßdämpfer nach dem einen erzwungenen 
Sprung die Reifen auf der Fahrbahn haften- 
blieben. 

Man hat sich mit solchen Messungen übri- 
gens nicht einmal begnügt, sondern in Zusam- 
menarbeit mit einer medizinischen Firma und 
Ärzten am Fahrer Herzfrequenz und elektri- 
sche Leitfähigkeit der Brusthaut (im Grenz- 
fall, bei Angstschweiß, leitet die Haut vorzüg- 
lich) gemessen und die physiologischen Wir- 
kungen des neuen Stoßdämpfers zu ergründen 
versucht. Anscheinend die Untersuchungen 
sind noch im Gang — läßt sich auf diese 
Weise sogar am Fahrer bzw. Fahrgast der hohe 
Wert des neuen Stoßdämpfers beweisen. 

Dann aber ging es bei der Taufe des neuen 
Stoßdämpfers durch einige Fachjournalisten in 
Kolonne über eine Strecke, die es in sich hatte. 
Der Schreiber dieser Zeilen saß in einem als 
sportlich hart gefedert bekannten neuzeitlichen 
Wagen tückischerweise auf einem Rücksitz. Der 
an sich schon sehr gleit- und kurvenfeste Wa- 
gen war zu seinem Vorteil verändert. Man 
konnte in unwahrscheinlichem Tempo über sehr 
unebenes Pflaster, auch über schon als Gelände 
zu bezeichnende Nebenstraßen fahren. Ja so- 
gar ein absichtlich mit hohem Tempo genom- 


mener unwahrscheinlich niederträchtiger Bahn- 
übergang (warum nur verbessert die Bundesbahn 
ihre schienengleichen Bahnübergänge so selten, 
wo sie doch selbst der größte Autobus-Unter- 
nehmer in Deutschland ist und wo man doch 
genau weiß, daß — wenigstens auf dem Lande 
— persönliche Bekanntschaft mit dem zustän- 
digen Bahnmeister genügt, um die schlimm- 
sten Unebenheiten stillschweigend verschwin- 
den zu lassen?) ließ den Wagen sich prompt 
und weich niedersetzen, ohne irgendwelche be- 
sonderen Folgen, und ohne daß der Rücksitzer 
seinen Kopf am Dach angestoßen hätte. Offen- 
bar hat die Hochdruckkammer die Beschaffen- 
heit, die hochgestoßenen Räder mit sehr hoher 
Geschwindigkeit wieder nach unten zu stoßen 
und so zum Aufsitzen zu bringen. 


Die Beobachtung anderer Personenwagen 
mit den gleichen Stoßdämpfern, besonders auch 
eines leeren Kombi, bestätigte das, was auch 
ein Film bereits demonstriert hatte, daß näm- 
lich die Räder unwahrscheinlich fest auf der 
Fahrbahn liegen, mag diese so uneben sein, wie 
sie will. 

Alles in allem dürfte es sich um einen be- 
merkenswerten Fortschritt handeln, zumal an 
weiterer Entwicklung der Neuheit fleißig gear- 
beitet wird. Da der Stoßdämpfer ja viel Ener- 
gie vernichtet, muß er auch warm werden. 
Man hat in Grenzfällen bis 120° Temperatur 
gemessen. 

Bisher wird der neue Stoßdämpfer nur für 
Personenwagen gebaut. Für 25 verschiedene 
Modelle ist er bereits lieferbar. Für Krafträder, 
Omnibusse, Lastwagen usw. befindet er sich 
noch in Entwicklung. Auch für schnurrigste 
Sonderzwecke, wie etwa Abfederung landwirt- 
schaftlicher Treckersitze oder Stoßfreimachen 
großer Schalter für Überlandwerke ist er be- 
reits mit Erfolg eingesetzt worden, ebenso bei 
Sportwagen für Rallyefahrer und Rennwagen. 


Wa.O. 


Lichtpunkt-Diagramm eines mittleren Personenwagens bei und nach Überfahren eines künstlichen Hindernisses. 
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Fa Mitgift der französischen Ford-Werke, als 
sie vorigen Herbst an Simca verkauft 
wurden, gehörte ein. brandneues Modell, die Ve- 
dette 55, die auf dem kurz vorangegangenen Pa- 
riser Salon mit weitem Abstand am meisten das 
Interesse der Öffentlichkeit auf sich gezogen 
hatte. Sie ersetzte die Vedette-Typen der Jahre 
1949 bis 1954. Die neue Serie umfaßt drei Mo- 
delle mit den Namen Trianon, Versailles und R&- 
gence, viertürige Limousinen in Standard-, Nor- 
mal- und Luxusausführung, die sich untereinan- 
der nur in der Aufmachung und in der Zubehör- 
ausstattung unterscheiden. 

„Versailles“ wurde inzwischen zur geläufigen 
Bezeichnung für die neuen Vedette-Modelle, die 
in Frankreich jetzt unter der Marke Simca lau- 
fen, außerhalb des Landes jedoch weiterhin von 
der Ford-Organisation verkauft und betreut wer- 
den. Die Kölner Ford-Werke gaben uns Ge- 
legenheit, diesen typischen Vertreter des fran- 
zösischen Automobilbaus — das ist er in ausge- 
prägtem Maße, obwohl er in Amerika entwickelt 
wurde — auf ausgedehnten Testfahrten kennen- 
zulernen. 

Für nahezu alle Modelle unseres Nachbarlan- 
des ist es nämlich kennzeichnend, daß sie über 
hervorragende Fahreigenschaften verfügen, die 
im großen Durchschnitt denen der deutschen Wa- 
gen überlegen sind, daß sie sich durch Wendig- 
keit und Handlichkeit auszeichnen und daß sie 
durchweg gute Bremsen besitzen, während an- 
dererseits Lack und Chrom der Karosserie sowie 
überhaupt die Verarbeitung des ganzen Wagens 
kaum an die bei uns üblich gewordene Qualität 
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heranreichen. Letzteres pflegt man nicht nur zu 
sehen, sondern auch in Form der verschiedensten 
außerplanmäßigen Geräusche zu hören. 

Der Verkaufserfolgder früheren Vedette war nie 
recht befriedigend, was ja wohl Henry Ford Il. 
bewog, sein französisches Zweigwerk aufzugeben. 
Vielleicht hätte er sich dies noch etwas überlegt, 
wenn er vorausgesehen hätte, wie unerwartet gut 
sich nun der Versailles einführte. Die Ursache 
hierfür schen wir weniger in technisch 'begrün- 
deten Vorzügen des Wagens als vielmehr darin, 
daß sein Aussehen, seine Form und Linienfüh- 
rung allgemein Beifall gefunden haben. Dies 
wäre damit nicht das einzige Auto, das sich 
hauptsächlich seines Äußeren wegen gut ver- 
kauft. Auch in Deutschland tritt der Versailles 
bereits zunehmend in Erscheinung, und auch 
hier dürfte es zu allererst sein gefälliges Aus- 
sehen sein, das insbesondere die Individualisten 
anspricht, die nur deshalb keinen Kapitän oder 
Mercedes haben wollen, weil man so viele davon 
sieht. Dazu kommt, daß dieser Wagen zu 
einem sehr günstig erscheinenden Preis ange- 
boten wird. 

Von den früheren Vedette-Modellen hat der 
Versailles praktisch nur noch den Motor über- 
nommen. Sein Hubraum wurde von 2158 auf 
2351 ccm vergrößert, was nichts daran ändert, 
daß dieser kleine V8-Motor mit langem Hub 
und seitlich stehenden Ventilen inzwischen 
an die 20 Jahre alt ist. Die Leistung wird 
vom Werk mit 80 PS bei 4400 U/min ange- 
geben, die jedoch, nach den Fahrleistungen zu 
schließen, nach SAE-Normen ermittelt sein dürf 


Unser Test: 


ten. Diese sind nämlich nach heutigen Begrif- 
fen durchaus als mittelmäßig zu bezeichnen und 
entsprechen jedenfalls nicht dem, was man sich 
bei echten 80 PS von einem mit 1190 kg normal- 
schweren Wagen erwarten dürfte. Mit seinen 
Fahrleistungen liegt der Versailles deutlich zwi- 
schen dem Mercedes 180 und dem Opel-Kapitän, 
indem er diesbezüglich dem ersteren leicht über- 
legen, dem anderen sichtlich nicht gewachsen ist. 


Vorderradaufhängung des Versailles 


Seine Höchstgeschwindigkeit beträgt 135 km/st 
(äußerst genau anzeigender Tachometer von Jae- 
ger!), aus dem Stand beschleunigt er in 20 Se- 
kunden auf 90 und in 44 Sekunden auf 
120 km/st. Wenn von da an die Höchst- 
geschwindigkeit auch nur zögernd erreicht 
wird, so erscheinen die Beschleunigungszeiten 
doch einigermaßen zufriedenstellend.. Wün- 
schenswert wären jedoch mehr Temperament 
und Stehvermögen am Berg, wo es dem Ver- 
sailles passieren kann, daß ihm sein kleinerer 
Stiefbruder, der 15 M, glatt davonläuft. Kri- 
tisch sind insbesondere jene häufigen Steigun- 
gen, an denen man mit einer Geschwindigkeit 
von 60 km/st hängt, was dann hier für den 
II. Gang zu viel und für den III. Gang zu 
wenig ist. Und schon im Hinblick auf den 
nicht allzu elastischen Motor will es uns schei- 
nen, daß der Versailles ein Vier- statt des 
Dreiganggetriebes gut gebrauchen könnte. 
Übrigens ließe ein Vierganggetriebe ver- 
mutlich nicht nur bessere Fahrleistungen, son- 
dern auch bessere Wirtschaftlichkeit erhoffen, 
zumal dann, wenn bei etwas größerer Hin- 
terachsuntersetzung der IV. Gang ins Schnelle 


übersetzt würde. Nun, der kleine V8-Motor 
von Ford war noch nie ein Muster an Spar- 
samkeit. Der Durchschnittsverbrauch über ins- 
vesamt 2775 km Testfahrten im Verlauf von 
14 Tagen betrug diesmal 14,4 Liter/100 km 
(mit der 53er-Vedette brauchten wir seiner- 
zeit 15,2 Liter). Allerdings muß dabei- berück- 
sichtigt werden, daß der Motor trotz seiner 
relativ hohen Verdichtung (7,2:1) auch bei 
stärkster Beanspruchung mit Normalbenzin 
nicht die geringste Klingelneigung zeigt, so daß 
beim Vergleich mit dem Verbrauch anderer 
Motoren, die Superkraftstoff nötig haben, hier 
ungefähr 10 Prozent abgerechnet werden müs- 
sen. Der Kraftstoffbehälter mit hinten frei- 
liegendem, nicht abgeschlossenem Tankdeckel 


faßt 60 Liter, die für 400 km Fahrstrecke 
sicher reichen. Ein Reservehahn ist nicht vor- 
handen. 

Besaßen die früheren, ziemlich orthodoxen 


noch den herkömmlichen 
kreuzverstrebten Kastenrahmen, so entspricht 
die selbsttragende Karosserie und das gut 
durchgebildete Fahrwerk des Versailles der 
modernen Konstruktionseinrichtung des Auto- 
mobilbaus. Was man damit erreichte, waren 
nicht nur günstigere produktionstechnische 
Voraussetzungen, ein zeitentsprechend schö- 
neres Aussehen des Wagens, günstigere Sicht- 
verhältnisse und ein tieferer Schwerpunkt, son- 
dern auch weiterer fühlbarer Raumgewinn bei 
gleichzeitig vermindertem Baugewicht sowie 
eine nochmalige Verbesserung der schon frü- 
her ganz hervorragenden Fahreigenschaften. 
Der Innenraum des Versailles hat ungefähr 
die gleichen Maße wie der Opel-Kapitän und 
der Mercedes 180. Die Ellbogenbreite beträgt 
vorn 1440 und hinten 1460 mm, so daß bis zu 
6 Personen gut sitzen können. Auch die hin- 
teren Mitfahrer haben genügend Beinfreiheit. 
Die Kopfhöhe ist vorn mit 960 mm sehr reich- 
lich, hinten mit 840 mm etwas knapp. Im Ge- 
vensatz zur alten Vedette hat der Versailles 
nicht nur einen großen, sondern auch vernünf- 
tig ausgestalteten Kofferraum mit rechts seit- 
lich steehendem Reserverad. Der Innenraum ist 
hell und sauber, macht jedoch zunächst einen 
erwas kalten und unpersönlichen Eindruck. 
Leider finden wir selbst die wichtigsten Gebote 
der inneren Sicherheit bislang nicht berück- 
sichtigt, wenn wir an die Sekurit- bzw. Visurit- 
Windschutzscheibe denken, an die sich darın 
spiegelnde blanke Oberfläche des Armaturen- 
bretts oder gar an den Aschenbecher, der in 
Gebrauchsstellung dazu angetan scheint, dem 
Kopf des Beifahrers bei einem Unfall häßliche 
Verletzungen zuzufügen, ganz abgesehen da- 
von, daß er vom Fahrer viel zu weit weg liegt. 
Letzteres gilt auch für den Zigarrenanzünder, 
ım den herum dementsprechend der Lack beim 
Testwagen schon recht verkratzt war. Wün- 


Vedette-Modelle 


schenswert wäre schließlich eine bessere Ab- 
lesbarkeit der Instrumente, was mit anderer 
Farbgebung leicht zu bewerkstelligen sein 
dürfte. Ansonsten ist das Serienzubehör er- 


treulich reichhaltig. Zu erwähnen wäre u. a. 
Stadt- und Überlandhorn, 2 Nebelscheinwer- 
fer (die gleichzeitig als vordere Blinker fun- 
gieren), 2 Rückfahrtleuchten (im hinteren Kot- 
flügelende geschickt mit Blinkern, Schluß- und 
Bremslicht kombiniert), Mantel- und Festhalte- 
Tau vor dem Rücksitz, Make up - Spiegel hin- 
ter der zweiten Sonnenblende, 4 als Zieh- 
sriffe ausgebildete Armlehnen, elektrische Zeit- 
uhr, beleuchteter Handschuhkasten, Bremsflüs- 
sigkeitsbehälter aus Glas, Scheibenwaschanlage, 
Weißwandreifen und selbstverständlich die 
Heizung. Die Verarbeitung der‘ Karosserie er- 
scheint uns allerdings weniger sorgfältig, als 
wır dies vom früheren Modell her in Erin- 
nerung haben. Sporadisch auftretende Dröhn- 
und mechanische Geräusche dürften damit zu- 
sammenhängen, wozu kommt, daß auch der 
etwas rauhe Motor recht vernehmlich arbeitet. 
Ein breiter kritischer Drehzahlbereich ‘war von 
90 bis 110 km/st festzustellen. 

Außerlichkeiten kein 
pflegen, 


Uns, die wir reinen 
entscheidendes Gewicht 
Imponierten am meisten die Fahreigenschaften. 


beizumessen 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
VEDETTE-VERSAILLES 


MOTOR 


8 Zylinder in 90° V-Form, Bohrung x Hub 
66,1 x 85,7 mm, Hubraum 2351 ccm, Verdich- 
tung 1:7,2, Leistung 80 HP (= 70 PS) bei 
4400 U/min, seitlich stehende Ventile, zentral 
im V-Block liegende Nockenwelle (Antrieb 
durch Zahnräder), 3 Kurbelwellenlager, Pum- 


penkühlung (Wasserinhalt 17 Liter), Druck- - 


umlaufschmiernug mit Ölfilter (Ölinhalt 4,5 Li- 
ter), 1 Doppel-Fallstromvergaser Zenith-Strom- 
berg 32 NDIX, mechanische Benzinpumpe, 
60 Liter-Tank im Heck, Batterie 6 Volt 90 Amp.- 
st. (im Motorraum), 240 W-Lichtmaschine, max. 
Drehmoment 15,2 mkg bei 2400 U/min, Kol- 
bengeschwindigkeit bei 100 km/st (3460 U/min) 
10 m/s, bei 140 km/st (4850 U/min) 13,8 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung, Dreigang-Syn- 
chrongetriebe (l.Gang nicht synchronisiert), 
Untersetzungen: I. 3,115, Il. 1,772, Il. 1,0, 
Rückwärts 4,005, Hinterachse 3,9 (10/39), Ke- 
gelrad-Ausgleichsgetriebe mit Hypoidverzah- 
nung, Ölinhalt: Getriebe 1,5 Liter, Hinterachse 
1,7 Liter. 


FAHRWERK 


Selsttragende Ganzstahlkarosserie, vorn Ein- 
zelradaufhängung mit hochliegenden Schrau- 
benfedern und darin befindlichen Teleskop- 
stoßdämpfern in senkrechten Führungsohren, 
dazu Querlenker und Stabilisator, starre Hin- 
terachse mit Halbfedern und schräggestellten 
Teleskopstoßdämpfern, Reifen 6,40-13 Weiß- 
wand (1,7/1,7 atü), Gemmer-Schneckenrollen- 
Einzelradlenkung (Untersetzung 18,2:1), hy- 
draulische Bremsen (vorn Duplex), Brems- 
fläche 964 cm?, Handbremse mechanisch auf 
Hinterräder. 
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It. i 
geschwindigkeit 135 kmist . 


Höchst 
Dit JE 


Geschwindigkeit in km/st 


048 
Beschleunigungszeit in Sek. 


KAUTO ver. Heft 18/1955 


Eu Due Dass (um Ban am 5 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2690 mm, Spur 1370/1340 mm, Bo- 
denfreiheit 160 mm, Außenmaße 4500 x 1750 x 
1480 mm, Wendekreis 11,4 m, Eigengewicht 
vollgetankt 1190 kg, zulässiges Gesamtgewicht 
1645 kg. 


Geschwindigkeit 

0-50 km/st 
0-80 kmj/st 

ab10 km/st 
135 km/st 


Ill. Gang 
Höchstgeschwindigkeit 


Beschleunigung 
Obis 7Okm/st .. 
Obis 9 km/st .. 
0 bis 110 km/st 


Steigfähigkeit 
I. Gang 30%, Il. Gang 16%, Ill. Gang 9% 
Leistungsgewicht 


fahrfertig 
voll belastet 


m 17 kg/PS 
23 kg/PS 


Verbrauch 

bei 70 km/st 

bei 90 km/st 

bei 110 km/st 

bei 130 km/st —. 
Testverbrauch 


10,0 Liter/100 km 
12,0 Liter/100 km 
14,0 Liter/100 km 
17,5 Liter/100 km 
14,4 Liter/100 km 


Wartung 

(Empfehlungen It. Betriebsanleitung) 
Ölwechsel und Inspektion alle 2000 km 
Wechsel des Ölfilter-Einsatzes .. alle 6000 km 


14,133 3 
(ab Köln, verzollt) 


Limousine viertürig 
„Trianon‘“ DM 9900.— 
„Versailles“ DM 10500.— 
„Regence“ DM 11850.— 
einschl. Heizung, Weißwandreifen 
und Scheibenwaschanlage 


} 


Steuer 
und Versicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr DM 346.— 


Mindesthaftpflichtversicherung 
im Jahr .... DM 340.—+5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr .... DM 441.—+5% 
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In dieser Hinsicht ist er dem Kapitän weit und 
wohl auch dem 180 noch etwas voraus. Er liegt 
bombenfest auf guten und schlechten Straßen, 
läuft präzise und ohne Seitenneigung durch 
noch so gefährliche Kurven, seine absolut 
sichere Seitenführung wird weder durch Tram- 
bahnschienen noch durch Autobahnfugen be- 
einträchtigt und selbst gegen Seitenwind schien 
er uns unempfindlicher zu sein als andere 
moderne Wagen. Selbst wenn die normaler- 
weise mögliche Höchstgeschwindigkeit gelegent- 
lich bei Talfahrt oder Rückenwind überschrit- 
ten wurde — es waren manchmal über 140 
km/st —, hatte man nicht das Gefühl, sich 
schon an der Grenze der Fahrsicherheit zu be- 
finden. 


Auch die alte Vedette verfügte bereits über 
eine vorbildliche Straßen- und Kurvenlage, 
hier allerdings noch verbunden mit einer ge- 
wissen Seitenneigung der Karosserie. Beim Ver- 
sailles nun ist die Konstruktion des Fahrwerks 
wesentlich aufwändiger, vor allem, was die 
vordere Einzelradaufhängung anbelangt. Es 
wurde hier die bei den englischen Ford-Model- 
len schon 1950 eingeführte Bauart übernom- 
men, bei der sich die hochliegenden Schrauben- 
federn mit darin angeordneten Teleskopstoß- 
dämpfern in senkrechten Führungsrohren be- 
finden. Zusätzlich ist ein Torsionsstabilisator 
vorhanden. Die starre Hinterachse dagegen 
stützt sich nach wie vor auf die üblichen Halb- 
federn und quergestellte Teleskopstoßdämpfer. 


Zu der solcherart gebotenen Fahrsicherheit 
tragen wesentlich die leichtgehende, angenehm 
untersetzte und bemerkenswert präzis wir- 
kende Gemmer-Lenkung sowie die kräftig fas- 
sende und auch bei starker Beanspruchung 
kaum nachlassende Bremse. Die letztere hat 
eine geradezu giftige Wirksamkeit, vielleicht 
wäre es gut, wenn sie etwas weicher, progres- 
siver einsetzen würde und einen geringeren 
Pedaldruck nötig hätte. Das gilt übrigens auch 
für die Kupplung, und ebenso erfordert die 
Benutzung der ohnehin ziemlich schwachen 
Handbremse verhältnismäßig viel Kraft. 

Und es sind noch einige weitere Merkmale, 
die der Fahrsicherheit nützen. Da ist die unge- 
hinderte Sicht nach allen Seiten, die Rundver- 
glasung und niedrige Motorhaube bieten, je- 
doch, wie bei jedem anderen Wagen, der Er- 
gänzung durch einen Außenspiegel bedarf. Da 
ist weiter eine vorbildliche Wendigkeit im 
Verkehr, denn der immerhin 4,50 Meter lange 
Wagen hat einen Drehkreis von nur 11,4 
Meter, wobei das 435 mm große Lenkrad für 
den gesamten Radausschlag 3?4mal gedreht 
werden muß. Nicht zuletzt wäre die Hand- 
lichkeit und leichte Bedienbarkeit des Wagens 
zu erwähnen, den man sofort, ohne daß man 
sich erst an dies oder jenes gewöhnen müßte, 
sicher und vertraut beherrscht. Dabei fiel uns 
auch auf, daß dank der bequemen Schaum- 
gummipolster und der gut zueinander liegen- 
den Bedienungsorgane — nur der Weg zwi- 
schen Gas- und Bremspedal ist etwas weit — 
selbst sehr lange Reisen wenig ermüdend sind, 

So kommt es, daß sich jene Leute, die 
einen Versailles hauptsächlich seines hübschen 
Aussehens wegen gekauft haben, plötzlich in 
einem Auto wiederfinden, das hinsichtlich sei- 
ner Fahreigenschaften und seiner Fahrsicher- 
heit mit zu den besten gehört, die es über- 
haupt gibt. Für die meisten dürfte dies eine 
Überraschung sein — und dabei ist es vielleicht 
nur die ausgleichende Gerechtigkeit! 

Werner Oswald 


Die 1956er USA-Modelle 


Noch sind 1956er Wagen nicht vom laufenden Band gerollt, aber be- 
reits heute wird von den bevorstehenden Änderungen für 1957 gespro- 
chen. Der Grund dafür ist, daß die 1956er für die Herren vom Bau oder 
„in the know“ schon alte Geschichte sind und man nun bereits speku- 
lieren kann, was die Zukunft bringt. Unsere Interviews mit den Fach- 
leuten und einige Blicke in wohlbehütete Werkstätten ergeben folgende 
Resultate für 1956. In etwa 4 Wochen wird das Publikum beginnen, die 
neuen Wagen zu sehen und zu kaufen, und die „Überraschungen“ werden 
in erster Linie noch stärkere Motoren sein. Mehrere Marken bringen 
sog. Hardtops mit vier Türen heraus. Automatische Kraftübertragungen 
werden noch besser arbeiten, statt des Schalthebels finden in einigen Fäl- 
len Druckknöpfe Verwendung. Karosseriefarben werden etwas weniger auf- 
fällig sein, dagegen verwendet man aber erstmalig statt Chrom auch farbige 
Metallüberzüge, in erster Linie Gold, ebenso aber Blau und Rot, zusam- 
men mit dem bereits üblichen Silber. 1955 gab es 11 von 21 Marken, die 
komplette Veränderungen durchführten. Nach den großen Kosten dieser 
Umstellung sind für 1956 nur relativ geringe Veränderungen festzu- 
stellen. Für 1957 erwartet man wieder größere Veränderungen, bei 


NIT 


Chrysler, Ford und General Motors. Chrysler hat schon die Pressen für 
1957 in Vorbereitung und Ford hat bereits zumindest für Mercury die 
Pläne festgelegt. Die 1956er Modelle werden etwa einen Monat früher 
herauskommen als die 1955er. Wirklich neu wird der Ford-Continental 
sein, ein Luxuswagen, dessen Produktion 1948 eingestellt wurde. Nun- 
mehr kommt im Oktober eine neue Ausgabe davon heraus, die für etwa 
10000 Dollar verkauft werden soll. Anzeigen sind bereits in verschiedenen 
Magazinen erschienen, jedoch keine Abbildungen. Der Continental wird 
ein zweitüriges Hardtop-Coup& sein und vom neuen, stärkeren Lincoln- 
Motor angetrieben werden. Er hat eine besonders lange Motorhaube, und 
der Reservereifen wird nach Sportwagenart am Heck montiert sein. Der 
Rahmen wird aus Stahlrohr bestehen, um das Gewicht herabzudrücken. 
Der reguläre Lincoln für 1956 ist auch verbessert, er war einer der wenigen 
Wagen, die 1955 keine „Wraparound“-Windschutzscheibe hatte; diese ist 
für 1956 vorgesehen. Lincoln wird versuchen Cadillac in Luxus zu über- 
treffen und hat einige Details von diesem übernommen und weiter aus- 
gebaut. Der Cadillac 1956 selbst hat nicht allzuviele Änderungen erfah- 
ren, jedoch wird mit farbigem Chrom und Aluminiumbeschlägen gear- 
beitet. Buick desgleichen bleibt äußerlich dem letztjährigen Modell ähn- 
lich, dagegen wird die automatische Kraftübertragung mehr Stufen ha- 
ben. Oldsmobile und Pontiac versprechen ebenfalls wenig Neues. Chev- 
rolet, der 1955 vollkommen neu herauskam, bekommt ein neues Gesicht. 
Ford und Mercury werden stärkere Motoren und kleine Änderungen der 
Karosserie aufweisen. Plymouth und Dodge warten mit neuen hinteren 
Kotflügeln auf. Auch hier wird man zum erstenmal farbige Metallteile 
schen. De Soto, Chrysler und Imperial: De Soto wird die meisten Neu- 
heiten haben. Vorder- und Rückseite wurden erneuert. Der Imperial 
wurde etwas verändert, um ihn besser vom Chrysler unterscheiden zu 
können. Alle Chrysler-Produkte werden statt des Schalthebels über 
Druckknöpfe zur Gangwahl für das automatische Getriebe verfügen. 
Packard wird ebenfalls Druckknöpfe verwenden, ebenso wurde die Ka- 
rosserie niedriger gehalten als 1955. Studebaker, Nash und Hudson blei- 
ben ziemlich unverändert, allerdings mit großen Plänen für 1957. Ramb- 
ler, der jetzt von Hudson und Nash gebaut wird, soll für 1956 größere 
Unterschiede je nach der Erzeugerfirma aufweisen. Alle Modelle werden 
stärkere Motoren haben, Chrysler an der Spitze mit 300 SAE-PS. Man 
spricht auch von einem Lincoln mit 325, dieser ist jedoch noch im Ver- 
suchsstadium. Herbert G. Schwarz 


Aus THE MOTOR, London 
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Goliath: 900 ccm, 


egenüber seinem Hauptrivalen, dem Dreizylinder--DKW, war der Go- 

liath 700 etwas ins Hintertreffen geraten, denn ersteren befähigten 
seine 900 ccm, seine 34 PS und seine Höchstgeschwindigkeit von über 120 
km/st zu Fahrleistungen, die der Goliath 700 auch mit Benzineinspritzung 
nicht entfernt zu erreichen vermochte. 

Dies gründlich zu ändern war zweifellos das wichtigste Anliegen, das 
mit den für das Modell 1956 durchgeführten Änderungen bezweckt wurde. 
Der nun ziemlich kurzhubig gewordene Motor hat eine um 10 mm größere 
Bohrung, damit einen Hubraum von 886 ccm, eine Leistung von 40 PS bei 
4000 U/min (bisher 29,5 PS bei 4000 U/min) und er verfügt über ein 
höchstes Drehmoment von 7,5 mkg bei 2750 U/min (bisher 6 mkg bei 
2600 U/ min). Ganz klar, daß dieser Motor, der uns er Ende vergange- 
nen Jahres im Prototyp des Goliath-Geländewagens begegnet war, eine ge- 
waltige Verbesserung der Fahrleistungen mit sich bringt, zumal das neue 
Modell gegenüber dem bisherigen sogar etwas leichter wurde. Das Lei- 
stungsgewicht hat sich überschlägig von bisher 32,5 kg/PS auf 23,5 kg/PS 
verringert. In Anpassung an die jetzigen Gegebenheiten wurde das voll- 
synchronisierte Getriebe mit ins Schnelle untersetzem IV. Gang neu abge- 
stuft. Die Spitze gibt Goliath mit über 120 km/st an, der Verbrauch dürfte 
7 bis 8 Liter/100 km betragen. 

Straßen- und Kurvenlage dieses kleinen Fronttriebwagens waren schon 
von jeher überdurchschnittlich gut. So erschien es nicht notwendig, am 
Fahrwerk wesentliche Änderungen vorzunehmen, sofern man die etwas 
breitere Spur der Vorderräder sowie den Übergang auf Reifen 5,60—13 
nicht als solche betrachten will. 

Dagegen hat sich Goliath mit sichtlichem Erfolg bemüht, das Aus- 
sehen und die Bequemlichkeit des Wagens weiter zu verbessern, Eigen- 


Preise. 


mit 700 ccm- 
Vergasermotor 


mit 900 ccm- 


Einspritzmotor 


DM 5750.- 
DM 6050.- 
DM 5950.- 
DM 5850.- 


DM 4850.- 
DM 5150.- 
DM 5050.- 
DM 4950.- 


Limousine 

Limousine mit Schiebedach 
Cabrio-Limousine 
Kombiwagen 


40 PS, 120 km/st! 


schaften, die im Verein mit der für einen Kleinwagen von jeher sehr be- 
achtlichen Geräumigkeit ebenfalls stets zu den allgemein anerkannten Vor- 
zügen des Goliath zählten. Die Grundform der Karosserie blieb die gleiche, 
sie wurde jedoch modernisiert und verfeinert. Schwesterchen Isabella, in- 
offizielle Schönheitskönigin des letzten Jahres, hat unverkennbar „abge- 
färbt“. Das sieht man besonders an der Linienführung des flacheren Da- 
ches. Eine notwendige Verbesserung bedeutet die höhere Windschutzscheibe. 
Die Heckpartie des Goliath 1956 ist verlängert und nach unten so abge- 
deckt, daß die Hinterachse nicht mehr sichtbar ist. Es würde zu weit füh- 
ıen, alle sonstigen Detailverbesserungen des neuen Modells hier im einzel- 
nen zu würdigen, insgesamt jedenfalls darf dieses als ein wirklicher Fort- 
schritt gewertet werden. 

Die billigere Ausführung ohne Benzineinspritzung 
700 ccm-Motor. 


hat nach wie vor den 


Ww.Oo. 


Europaische 
2.BE 


Abgetrennt von dem Lande, zu dem es gehört, als einsame Insel unter 
östlichem Winde in einer Zone der Fremdherrschaft aus hunderttausend 
Wunden blutend, ist Berlin dennoch Deutschlands einzige Weltstadt ge- 
blieben. Jahrhundertelang hat es als Hauptstadt wie ein Schmelztiegel 
für alle die Menschen gewirkt, die es in seinen Sog zog. Gelegen in einer 
Landschaft, worin es nie Heilige gegeben, in der man aber auch nie 
Ketzer verbrannt hat, formte es helle, tüchtige, humorvolle Menschen 
eines besonderen Schlages, den schon Goethe in einem Brief an seinen 
Freund Zelter als „verwegen“ bezeichnete. Weniger bekannt ist Zelters 
Antwort: „Endlich, ganz ehrlich gesprochen, wißt Ihr Herren in der 
Ferne ja alle doch nichts von Berlin, wo, wie aller Orten, eine leben- 
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Die „Freie Universität“ Berlin Frühling am Funkturm Neubau der Industrie- und Handelskam 


Die Schloßstraße in Steglitz 


Metropolen 
IN 


dige Gegenwart jede Vorstellung und Gedanken Lügen straft.“ 

Das gilt noch heute: die Herren in der Ferne wissen alle nichts 
von Berlin, wo ein besonderer Wind weht — eben die unverwechsel- 
bare Großstadtluft. Berlin hat mit Paris, London und New York 
viel mehr gemeinsam als mit Frankfurt oder Bonn. Weltstadtcharak- 
ter formt die Menschen, und diese wieder geben der Stadt ihr spezi- 
fisches Air. Nie hat es aufgehört, Deutschlands Hauptstadt zu blei- 
ben. Das Berlin Schinkels ist in unzähligen Bombennächten ver- 
brannt und verglüht. Aus dem Unverlierbaren jedoch formte jene 
Generation, die den Untergang miterlebt hat, in unerschöpflicher 
Initiative und aus dem Willen, zu treiben und sich nicht treiben 
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Bahnhof Zoo Kurfürstendamm-Ecke Am Kurfürstendamm hat die Straßenbahn einem Park-Mittelstreifen Platz gemacht 


Jnverändert steht die Siegessäule im Tiergarten 


zu lassen, eın neues Berlin. Es kann sich sehen lassen, und selbst die Berliner, die zwei oder drei Jahre 
lang „in der Provinz“ waren, staunen über die vielen neuen Gebäude, über den Schwung beim Wieder- 
aufbau und nicht zuletzt über ihren Kürfürstendamm, der, heute ohne Straßenbahn, schöner geworden 
ist, als er je war. Mit der ihnen eigenen Nüchternheit, die ein ursprünglicher, unverwechselbarer Hu- 
mor so reizvoll aufhellt, schufen die Bewohner der Inselstadt ein kapitales Berlin. Und das ist bereit, 
von heute auf morgen wieder die Funktion auszuüben, aus der heraus es gewachsen ist und für die es 
prädestiniert ist wıe keine andere: Deutschlands Hauptstadt zu sein. H.U.W. 


An der Ecke Joachimsthaler Straße-Kurfürstendamm 


FOTOS: 
DIEDERICHS (5), V. D. BECKE, OBIGI, 
POLLACZEK, ESCHEN (je ]) 


ITALIENISCHES TAGEBUCH 


Dieses Jahr 1955, das einen Rekord an bösen Ereignissen brachte, hat 
auch im italienischen Rennsport eine Revolution hervorgerufen. Es wäre 
zum Beispiel noch vor einigen Monaten undenkbar gewesen, daß die For- 
mel 1-Lancia unter der Regie von Ferrari in Modena Probefahrten machen, 
was seit Wochen der Fall ist. Die Übergabe der Grand Prix-Lancia an 
Ferrari hat allerdings mit den Katastrophen dieses Jahres nichts zu tun. 
Schon im Februar wurde diese Möglichkeit ernsthaft erwogen, und ‘dann 
im März, nach dem Großen Preis von Turin, beschlossen, als Gianni Agnelli 
und Gianni Lancia, die beiden jungen Inhaber der Firmen Fiat und Lancia, 
noch einmal über dieses Thema sprachen. Die Lancia sollten noch an einigen 
Grand Prix teilnehmen, dann wollte man Ferrari die große Überraschung 
bescheren. Fiat plante, zunächst etwa 1 Million DM an Ferrari zu über- 
weisen, während Lancia seinen ganzen Rennstall nach Modena schicken 
wollte. Das ist jetzt vor kurzer Zeit geschehen. Damit hat Ferrari, der sich 
besonders in der Nachkriegszeit um das Ansehen der italienischen Auto- 
mobilindustrie Verdienste erwarb, von zwei großen italienischen Auto- 
mobilfabriken eine bedeutende Unterstüzung erfahren. 

Ein tragisches Schicksal hat dann dieser sportlichen Geste einen anderen 
Sinn gegeben. Die Weltöffentlichkeit glaubte nämlich, daß der Tod Alberto 
Ascaris die Ursache gewesen sei, das ist aber nicht der Fall. 

Die Firma Lancia, die im Sport nicht sehr lange und ohne große Er- 
fahrung in Erscheinung trat, kann heute auf eine Reihe beachtlicher sport- 
licher Erfolge zurückblicken, von denen nur die Mille Miglia, die Carrera 
Panamericana Mexico, die Targa Florio und die Großen Preise von Turin 
und Neapel erwähnt seien. 

Neben der Übergabe der Lancia an Ferrari, sind auch in den Konstruk- 
tionsbüros verschiedener Firmen Veränderungen eingetreten. So hat Lam- 
predi Ferrari verlassen und ging zu Fiat. Bellentani, der Chefkonstrukteur 
von Maserati, leitet jetzt die Werkstatt seiner Brüder. Jano begleitete die 
Lancia-Rennwagen zu Ferrari und kehrt damit nach 20 Jahren wieder zu 
der Scuderia zurück, zu der er damals von Alfa Romeo aus abkommandiert 
wurde, als die Rennabteilung der Mailänder Firma praktisch bei Ferrari 
war. Es sei bei dieser Gelegenheit daran erinnert, daß die berühmte Alfetra, 
der 1,5-Liter-Achtzylinder-Kompressor-Grand Prix-Wagen, der 1950 und 
1951 die Weltmeisterschaft gewann, 1938 in Modena konstruiert und ge- 
baut wurde. Der erste Typ, „158“ genannt, leistete 180 PS, der letzte Typ, 
der „159“, hatte mehr als die doppelte Leistung des 158, nämlich rund 
440 PS. Auch Massimino, bis 1953 bei Maserati tätig, kam jetzt zu Ferrari. 
Massimino ist Spezialist, besonders auf dem Gebiet des Rahmenbaues und 
der Radaufhängung, und hat schon als privater Konstrukteur für Ferrari 
gearbeitet, z.B. stammt die Vorderradaufhängung mit Spiralfedern, die 
1954 ab Barcelona verwendet wurde, von ihm. 

Die neue Monzabahn wird, was ihre Entwicklung betrifft, den Älteren 
unter uns nicht viel Neues sagen,da sie außer wenigen Änderungen der alten 
Monzabahn (1922—1937) entspricht. Die neue Bahn (4250 m lang) hat jetzt 
allerdings 6 m hohe, auf 38° überhöhte Kurven erhalten und ergänzt die 
schon bekannte flache Bahn, wobei eine Runde 10 km mißt. Die Wagen 
passieren jetzt die Tribünen zweimal pro Runde. 


Während der Mercedes-Benz-Versuchsfahrten auf der neuen Bahn im Autodromo von 
Monza entdeckte unser Italien-Korrespondent dieses neue Rennsport-Coupe. Es ist 
der MB 300 SLR, der jetzt auch als Coupe karossiert wurde und so noch eleganter 
Fotos: (2) Millanta 


wirkt. 


Die neue Bahn mit ihren zwei überhöhten Kurven von 320 m Radius 
und zwei Geraden eignet sich heute wie keine andere für Rekordversuche, 
so daß die Epoche von Montlhery in dieser Beziehung beendet zu sein 
scheint. Es ist anzunehmen, daß man hier Rundendurchschnitte von 
240 km/st erreichen kann, während die komplette Runde für 215 bis 
220 km/st gut sein dürfte. (Kling kam mit dem Stromlinien-Mercedes-Benz 
auf 213 km/st. Red.) Der Durchschnitt eines Grand Prix sollte demnach 
über 200 km/st liegen. 


Behra, der als erster die neu Strecke abfuhr, kam mit dem Formel 1- 
Maserati auf 208 km/st für die 10-km-Bahn und auf 233 km/st für die 
Ovalpiste. Es ist zu bemerken, daß Behra nicht seine volle Leistung ein- 
setzte, da es sich um allererste Versuche handelte, 


Auch der junge Mantovani, der bekanntlich beim Grand Prix in Turin 
das linke Bein verlor, hat mehrere Runden gefahren. Er wird sehr wahr- 
scheinlich beim Großen Preis von Italien mit einem speziell für ihn her- 
gerichteten Maserati an den Start gehen. 


Am 22. August traf auch Mercedes in Monza ein, um die völlig neue 
Bahn zu studieren. Die Untertürkheimer brachten drei verschiedene Aus- 
führungen des Formel 1-Rennwagens mit, und zwar einen mit Normal- 
Karosserie und innen liegenden Bremsen, dann einen mit den Vorderrad- 
bremsen in den Radnaben und schließlich den Stromlinier mit der bereits 
beim Typ 300 SLR in Le Mans verwendeten Luftbremse. Neu war ferner 
ein MB 300 SLR als Coupe karossiert. 


Am ersten Tag erreichte Mercedes die Zeiten von Behra nicht. Die 
Federung des Mercedes-Benz erschien etwas zu hart, vielleicht waren die 
Reifen auch nicht für die neue Strecke geeignet. Neue Reifentypen wurden 
jedenfalls schon am Nachmittag in Deutschland bestellt. Wir stoppten 
Fangio auf zwei Bremsstrecken und stellten fest, daß die Zeiten bei beiden 
Fahrzeugtypen, nämlich dem normalen und dem aerodynamisch verkleideten, 
gleich waren. Allerdings erwies sich der Stromlinier beim Abbremsen mit 
der Luftdruckbremse als sehr unruhig. Fangio sagte mir, daß er für diese 
Strecke den Wagen mit der normalen Karosserie und den Bremsen in den 
Radnaben bevorzuge. 


Von den italienischen Neuerscheinungen ist der 1,5 Liter-Maserati zu 
erwähnen, der mit normalem Kraftstoff 135 PS abgibt. Er soll erstmals beim 
500-km-Rennen auf dem Nürburgring eingesetzt werden. Obwohl die 
Motorleistung seines gefährlichsten Gegners, des Porsche 550, vermutlich 
niedriger ist, kann angenommen werden, daß beide Wagen im Leistungs- 
verhältnis ungefähr auf gleicher Ebene liegen. Als Generalprobe für den 
neuen Wagen hat Maserati den schweren Nürburgringkurs vorgezogen, da 
er den Wagen am stärksten beansprucht. Mit dem neuen 1,5-Liter bringt 
Maserati übrigens das Porsche-Synchron-Getriebe nun in Serie, 


Der Chefeinfahrer Bertocchi sagte mir neulich, er habe noch nie ein so 
gutes Getriebe geschaltet. Auf das Porsche-Synchron-Getriebe, eine Erfindung, 
die inzwischen das größte Interesse verschiedener Firmen von Weltruf er- 
regte, werden wir gelegentlich noch zurückkommen. Corrado Millanta 


Für die schnelle Monza-Piste wurde der vollverkleidete Formel ]-Rennwagen von Mer- 
cedes-Benz mit der Luftbremse ausgerüstet, wie sie beim 300 SLR in Le Mans und 
Kristianstad Verwendung fand. Die Bremse, die sich hervorragend bewährt hat, wird 
hydraulisch betätigt. 
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Einsames 
Wallis 


Gigantisch aus dem Dunst tauchend: das Matterhorn 


enn man Leute, die das Wallis kennen, nach diesem Kanton fragt, 

bekommt man die unterschiedlichsten Antworten. Denn es ist eine 
Landschaft ganz eigener Prägung und voll von Gegensätzen, die sich bis 
zur Unwahrscheinlichkeit steigern. 

Schon der Name ist kurios: denn eine Landschaft, die anonym bleiben 
kann und sich in großartiger Apodiktik kurz „La vallee“, „Das Tal“, 
nennt, obwohl es fast 200 Kilometer lang ist, gibt es in ganz Europa nicht 
wieder. Sie hat es eben nicht nötig, sich als etwas anderes als „Das Tal“ 
auszugeben. Das war schon zur Zeit der Römer so und ist bis auf den 
heutigen Tag so geblieben. Das ist die erste Besonderheit. 

Wo liegt es nun eigentlich? 

Das Wallis liegt im Südwesten der Schweiz jenseits der Berner und 
Urner Alpen. Es umfaßt das Flußgebiet der oberen Rhöne mit ihren Neben- 
tälern oberhalb des Genfer Sees, grenzt im Westen an die Mont Blanc- 
Gruppe und im Süden an das einzigartige Tal von Aosta. Dahinein führt 
— abgeschen von dem Weg von St. Gingolph über französisches Gebiet 
nach Genf — nur eine einzige ganzjährig befahrbare Straße: nämlich die 
von Lausanne über Montreux und Bex. Alles andere sind Paßstraßen, die 
nur bis zum Herbst geöffnet sind. Das ist die zweite Eigentümlichkeit. 


Die Viertausender 

Kein Kanton der Schweiz wird an beiden Seiten von so vielen Vier- 
tausendern eingefaßt wie das Wallis. Während die Mont Blanc-Gruppe 
auf der Walliser Seite nur auf Höhen bis etwas über 3 900 Meter ansteigt, 
gehen zum Berner Oberland acht Berge bis über 4000 Meter hinan; 
und im Hauptkamm der Alpen im Süden dieses Kantons sind es bei- 
nahe zwei Dutzend. In der Dufourspitze der Monte Rosa-Gruppe geht 
es bis 4638 Meter hinauf! 

Was aber das ewige Eis anbelangt, so nimmt 
das Wallis eine Sonderstellung in den ganzen 
Alpen ein: im Norden, Süden und Westen von 
ihm liegen nämlich die größten Firnfelder des 
gesamten Alpenbogens von Wien bis Nizza. Und 
nicht nur an seinen Rändern, sondern auch zwi- 
schen seinen Nebentälern. 


Das Haupttal 


Das obere Rhönetal, das Haupttal des Wal- 
lis, liegt in seiner ganzen Länge im Bereich 
der granitenen und schiefrigen Zentralkerne 
der Alpen, die hier keine Deckschichten aus 
darüberliegenden Kalken haben. Dadurch er- 
klärt sich die eigenartige Form der Bergflan- 
ken, die mit scharfem Winkel an dem fast 
ebenen Talboden ansetzen, und in konvexem 
Bogen zu den Terrassen auf halber Berghöhe 
zichen. Während der untere Abschnitt zwi- 
schen dem Genfer See und Ville ein Durc- 
bruchstal zwischen dem Grand Muveran und 
dem Dents du Midi darstellt, ist der Ober- 
lauf der Rhöne bis zu ihrer Quelle hinauf ein 
Längstal, wobei der alleroberste Abschnitt des 

oms seinem Charakter nach als Nebental zu 
werten ist. 
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Die Nebentäler 

62 Nebentäler schicken hier ihre gletschergrauen Wasser, die dem 
rußigen Weiß Tintorettos auf seinen Bildern gleichen, zur Rhöne hin- 
unter. Aber nur wenige sind es, in die man hineinfahren kann. Im Nor- 
den ist es das Lötschen- und Dalatal. Diese sind kurz und steil, während 
die Südtäler die dreifache Länge erreichen: das Saastal, das Mattertal, das 
Val d’Anniviers, das Val d’Herens, das Val de Bagnes, das Vallee 
d’Entremont, das Val Ferret, das Val d’Illiez und das Val de Morgins. 
Alle Nebentäler zeigen die für das Wallis typischen Terrassenbildungen 
wie das Haupttal, und ihr unterster Abschnitt ist meist klammartig 
verengt. 


Die Straßen 

Die ganzjährig befahrbare Rhönetalstraße ist hervorragend ausgebaut 
und schnell. Teilweise hat sie sogar Autobahncharakter. Gut im Schuß 
sind das Flügelstück St. Gingolph—St. Maurice, der Anfang der St. 
Bernhardstraße bis Orsieres und die Bergstraße Sierre—Montana—Crans. 
Alles übrige ist zwar gut zu fahren, hat aber keinen staubfreien Belag. 
Für sämtliche Straßen in die Nebentäler ist typisch, daß sie die erste 
Steilstufe mit Serpentinen überwinden. Und zwar an der Flanke des 
Haupttales. Ausgesprochen schwierig ist aber keine dieser Nebenstraßen. 


Die Pässe 

Vier Paßstraßen führen ins Wallis von der Schweizer Seite hinein; 
zwei ziehen aus ihm nach Frankreich hinüber und je eine windet sich 
ins Tal von Aosta und zu den oberitalienischen Seen. Aber schwer ist 
keiner davon. 


Im Dörfchen Blatten bei Zermatt 


Hier sind sie: 

Pas de Morgins: 1380 m, .9%/o, Monthey-Thonon, vom Mai bis Dezember 
offen, zum Teil schmal und windungsreich. 

Col des Mosses: 1448 m, 8°%/o, Chäteau d’Oex-Aigle, Mai bis November 
offen, bis auf kurzes Stück geteert. 

Col de Forclaz: 1530m, 12°/6, Martigny-Chamonix, Mai bis November 
offen, lohnend. 

Col de Pillon: 1550 m, 9°/o, Gstaad-Aigle, Mai bis Oktober offen, Scheı- 
telstrecke schmal. 

Simplonpaß: 2009 m, 9°/o, Brig-Domodossola, Mai bis Oktober offen, 
breit besonders lohnend. 

Grimselpaß: 2165 m, 9°/o, Meiringen-Gletsch, Juni bis Oktober offen, 
prächtige Aussicht. 

Furkapaß: 2431 m, 100/06, Andermatt-Gletsch, Juni bis Oktober offen, 
führt unmittelbar am Rhönegletscher vorbei. 

Großer St. Bernhard: 2473 m, 11°/o, Martigny-Aosta, Juni bis Oktober 
offen, prächtig, Scheitelstrecke zum Teil schmal. 


Die Sehenswürdigkeiten 

Europaformat haben der Blick vom Schwarzsee auf den Dreikant des 
sich steil in den Himmel reckenden Matterhorns. Dann die Bergbahn 
von Zermatt auf den Gornergrat, wo aus vier gigantischen Firnbecken 
angesichts 19 Viertausender der Gornergletscher quillt, und der Blick 
vom Aletschwald auf das blaugrüne Glas des Aletschgletschers, der sich 
hier 27 Kilometer lang von der Jungfrau zu Tale schiebt, und am 
Märjelensee eine nordische Urweltwildnis zaubert. Im weiten Abstand 
folgen dann die Arvenwälder bei Saas-Fee, der Risselwald, Evolene, der 
Blick vom Bella Lui oberhalb Sierre auf den Zentralkamm der Alpen 
vom Mont Blanc bis zum Monte Leone, das eigenartige Val d’He£rens, 
und der gewaltige Gletscherbruch des Rhönegletschers. Und abermals mit 
einem gewissen Abstand der See von Champex, St. Luc, Verbier, der 
Blick von der Furka und vom Grimsel, das vergessene Ernen und Leuk, 
Saillon und Champery und schließlich auch Sion, die Hauptstadt des 
Wallis. 
Die geographischen Besonderheiten 

Eine Landschaft, die vom Genfer See 4263 Meter Höhendifferenz 
aufweist, dessen Haupttal an seiner windgeschützten Nordseite den gan- 
zen Sonnenglast einfängt, und dessen Nebentäler steil in die Hoch- 
gebirgsregion hinaufführen (Sieders = 538 m, Vissoie 14 km seitwärts 
= 1221 m, Leuk = 625m, Leukerbad 10,5 km entfernt = 1411 m), die 
muß zwangsläufig Gegensätze aufweisen, die man anderswo nicht findet. 
So kommt es, daß hier das Bergheu noch hoch über den Gletschern ge- 
erntet wird, daß die Getreidefelder bis weit über die Gletscherzungen 
hinaufreichen, und daß es ganze Täler gibt, deren „Maiensässe“ im 
Herbst von den Menschen verlassen werden müssen. So kommt es aber 
auch, daß unten in der Schwemmebene des Rhönetales angesichts der 
Gletscher ein ausgezeichneter Wein wächst; große Sorten, deren Namen 
auf den Mauerterrassen in weißen. Lettern aufgemalt sind; neben Nuß- 
bäumen Maisfelder, Erdbeer- und Spargelplantagen neben Kastanien- 
hainen stehen. Und weil hier allenthalben Moränen liegengeblieben sind, 
deshalb sehen die Kiefernwäldern (wie im for&t des fonges) schwarzbraun 
wie in der Provence aus. 


Der Mensch und sein Werk 


Sehen Sie, deshalb sind hier die Kirchtürme im Tal mit vergoldeten 
Ziegeln gedeckt und hoch oben am Berg aus Stein gemauert; und des- 
halb sind oben in den Nebentälern die Häuser aus Zirbenholz gebaut! 


Das Dörfchen Zümsee bei Zermatt 


Und weil hier alles kostbar ist, deshalb setzt man die Stadel erst aut 
Holzsäulen und fügt dann einen Tellerstein ein, damit nicht Körner- 
resser das mühsam eingebrachte Gut schmälern! Und deshalb ist das 
Rebbauerndorf Branson genau wie die Maiensässe oben im Bagnetal ge- 
baut, und deshalb unterscheidet sich die Hausform des Val d’Illier von 
der des Val d’Herens, und. deshalb stehen im Lötschental andere Häu- 
ser als am Fuße des Mischabel! Deshalb finden Sie hier die Schlösser 
und Burgen nur unten im Rhönetale. Und deshalb haben die Dörfer 
ier keine „Einwohner“, sondern „Eingeborene“. 

Das alles müssen Sie wissen, ehe Sie hierher fahren. Denn nur so 
können Sie das Wallis und seine Eigenheiten verstehen. 


Die Anfahrt 

Viele Wege führen ins Wallis. Wenn Sie von Bregenz kommen, ist 
der längs des Vorderrheins über Films ebenso schön wie der über den 
Klausen, Susten und Grimsel. Fahren Sie bei Schaffhausen ein, so stehen 
Axenstraße—Furka, Susten—Grimsel und Brünig—Grimsel zur Wahl. 
Und wer „hintenrum“ fahren will, der wähle zwischen Brünig—Pillon, 
dem Col des Mosses und dem ganz bequemen Weg über Montreux. 


Die schönste Jahreszeit 

Ins Wallis sollte man kurz vor Toresschluß fahren. Im September. 
Zur Not auch noch anfangs Oktober. Dann sind die Paßstraßen noch 
schneefrei, die Bergwälder leuchten dann in den unwahrscheinlichsten 
Farben, der Wein in den Rebgärten kocht, und die Gletscher sind dann 
noch schneefrei. Später, wenn die kleinen Städte um alte Hausenschaften 
träumen, die Bergbauern mit ihren Lehrern und Pfarrern zu Tal ge- 
zogen sind, hat das Wallis nur noch für Lattenakrobaten einen Reiz. 


Das Programm 

Im Wallis gewesen sein und Aletschgletscher, Matterhorn, Gorner- 
grat und Val d’Herens nicht gesehen zu haben — das geht nicht. Zu- 
mindest müssen Sie dort außer An- und Abfahrt je einen vollen Tag bleiben. 
Dann müssen Sie in Gletsch, Montona, Sion, Champery, St. Luc, Saas- 
Fee und Leukerbad gewesen sein. Und ohne ein oder zwei Pässe — das 
geht auch nicht. Also fahren Sie am besten bei Bex ins Wallis ein, be- 
suchen Sie alles der Reihe nach, und bei Gletsch fahren Sie wieder aus. 


Die Unterkünfte 

In Wallis gibt es Hotels jeder Kategorie. Aber wie überall in Europa 
muß landschaftliche Schönheit extra bezahlt werden. Rechnen Sie etwa 
mit folgendem Durchschnitt: Zimmer 3.50 bis 15.— sfr., Frühstück 1.80 
bis 3.— sfr., Mahlzeit 4.— bis 9.— sfr., Pension (ab drei Tagen) 10.50 bis 
26.— sir. 


Wieviel Zeit braucht man? 

Ab der deutschen Grenze brauchen Sie wenn Sie sich Zeit nehmen 
— einen Tag. Für Zermatt und Aletschgletscher rechnen Sie je zwei 
Tage; für das Val d’H£rens deren drei. Und wenn Sie mit den anderen 
Abstechern von Bex bis Gletsch nochmal vier Tage und dann noch einen 
Tag bis zur Grenze zurückrechnen, so kommen Sie auf 13 Tage. Also 
auf zwei Wochen. Und daß Sie zum Aletschgletscher ab Mörel mit der 
Seilbahn, und nach Zermatt ab St. Niklaus mit der Eisenbahn fahren 
müssen, das wissen Sie ja. 


Das also ist das Wallis, das Land der Pappeln und der großen Per- 
spektiven; das Land der überwältigenden Gletscher und der wildschäu- 
menden Bergwässer; der monolithenen Brunnen und der sonnenverseng- 
ten Grashalden, über die man die Gletschermilch von weither leitet; der 
in der Sonnenhitze brütenden Dörfer und der 
Nomaden; der warmen Quellen und der eisi- 
gen Stauseen; des primitiven Daseins -unter 
leuchtenden Firnen und der Großhotels; der 
Paläste und der Speicher; der Weinterrassen 
und der weißen Kapellen; das Land des 
Schweigens und der Dörfer aus schwarzem 
Holz im Gesang der Wasser. 

Wer aber nicht im Val d’Herens durch die 
wilden Rosen und knietiefen Königskerzen 
zu den abgelegenen Siedlungen hochgestiegen 
ist, wo die dunkeläugigen Menschen eine un- 
verständliche Sprache reden, die Maultiere höl- 
zerne Sättel, und die Eringerstiere schwarz- 
krauses Stirnhaar tragen, und abends das in 
den Tunnelöfen gebackene Fladenbrot, luft- 
getrocknetes Fleisch und dazu den „Glacier“ 
probiert hat, der im Unterlande gebaut, in 
Lärchenholzfässern zu Berg ‘geschafft und dort 
in offenen Kellern jahrelang gelagert har, bis 
er fast metallisch schmeckt, und keinem Ve- 
chereine — dem Kampf der kurzen Kühe — 
zugeschen hat, der kann sagen, was er will: 
das Wallis, wo noch heute die Talschaften 
um das Wasserrecht prozessieren, und das Sip- 
penrecht noch vor das unten im Tal gespro- 
chene Kantonsrecht geht, kennt er nicht! 

Reizt es Sie nicht noch schnell mal dorthin 
zu gucken, che die Pässe endgültig schließen? 

Ulrich Semper! 


Foto: Perren-Barberini 


0oodwood 
Nine Hours 


ES gab wenig Schlaf in der Nacht vom Mittwoch zum Donnerstag 
letzter Woche in dem verträumten belgischen Badeort Spa, als 
dort über 140 Teilnehmer des Marathons der Landstraße Lüttich— 
Rom—Lüttich auf die lange Reise gingen. Es wurde 4 Uhr morgens, bis 
die Chancen der Teilnehmer noch ein letztes Mal durchgesprochen 
waren, die verschiedenen Präsidenten sich ihres gegenseitigen Wohl- 
wollens versichert hatten, Telefongespräche mit Paris uns orientiert 
hatten, ob die kleine zarte Pariserin Madame Bousquet auf ihrem Por- 
sche-Spyder im Gegensatz zu der Meinung der Einheitsfront aller ver- 
sammelten französischen Rennfahrer nun wirklich eine Stunde lang oder 
nur 100 km lang mit 225 km/st um die gefährliche Piste von Montlhery 
gebraust war, und die letzten Wetten abgeschlossen waren, ob der fran- 
zisische Bonbonkönig Meure, der mit seiner bildhübschen Frau nunmehr 
zum 6. Mal an „Lüttich“ teilnahm und sich in den Kopf gesetzt hatte, 
die 5000 km alleın am Steuer zu bewältigen, diesmal nun doch vielleicht 
ans Ziel käme. 


Dann sollte ein Kanalboot mich und mein Cabriolet aufnehmen. Wir 
sind zwar alle gewohnt, daß in den Zeiten des Oster-, Pfingst- oder 
Ferienverkehrs ein Grenzübergang einmal stark überlastet ist, und es da- 
her eine Weile dauert, bis man drankommt — aber man kommt, selbst 
nach Berlin! Nicht so dagegen die Engländer! Wenn man nicht gerade 
ein Kanalschwimmer oder, wie der erfolgreiche Sportwagenfahrer Oli- 
vier, ein Wasserskier ist (er hält den Rekord von Frankreich nach Eng- 
land zu Ski in 65 Minuten!), so braucht man ein Kanalboot. Dies brau- 
chen aber auch alle die, welche die grüne Insel in der Holiday Season mit 
sonnigeren Gegenden vertauschen. Und das sind, nachdem der Herr 
Schatzkanzler mit der Devisenfreigabe etwas generöser geworden ist, 
viele Tausende. Und da der Engländer korrekt und diszipliniert daran 
gewöhnt ‚ist, am Bus, im Kino, oder wo immer es nötig sein sollte, to 
queue up, d. h. in der Schlange sich anzustellen, bestellt er zunächst seine 
Bootstickets lange vorher und stellt sich dann brav in die Warteschlange. 
Für einen eiligen Fremden also kaum eine Chance, sich hineinzumogeln! 
Da kann es einem dann also passieren, daß man mit dummem Gesicht 
an einer Seite des Kanals steht, drüben die jeweiligen Türme oder 
Kreidefelsen liegen sieht und die ohnehin seltenen Fährleute einem sa- 
gen: Sorry. 

Dem konnte und wollte ich mich wegen der knappen Trainingszeiten 
nicht aussetzen und packte daher, beim Morgengrauen von Spa wieder 
in Lüttich angekommen, kurzerhand mein Ränzel in Richtung Brüssel, 
fand ein freundliches Mädchen bei der SABENA, die mir noch einen 
Flugplatz verkaufte, sowie einen noch freundlicheren Mann, der meinen 
Wagen in die sichere Obhut des Hauses d’Ieteren überführte, und ehe 
ich richtig eingeschlafen war, landeten wir auf Londons neuem Air Port. 
Das heißt, die Air ist ebenso die gleiche geblieben wie der Port, aber an 
Stelle der mehr als bescheidenen Holzbaracken erwartet jetzt ein wirk- 
lich moderner großzügiger Bau, auf dessen Rolltreppen man umher- 
fahren kann wie ein Junge mit seiner elektrischen Eisenbahn, den An- 
kömmling in Great Britain. 


Aldington, Fabrikant der bekannten Frazer-Nash-Sportwagen, Li- 
zenznehmer und Generalvertreter von BMW vor dem Kriege und in 
gleicher Eigenschaft heute für das bayrische Haus und für Porsche tätig, 
empfing mich in einer der chromblitzenden und glashellen Hallen. Ein Stück 
Motorsportgeschichte, in der dieser Aldington mitspielte, schoß mir 
durch den Kopf. Ich dachte an so manchen gemeinsamen Vorkriegsstart 
und erinnerte mich an die Mille Miglia 1940, als England und Deutsch- 
land schon längst miteinander im Kriege waren und wir die Rennen 
im damals noch neutralen Italien benutzten, um uns gegenseitig die 
Hände zu schütteln, und mir fiel wieder ein, wie Aldington nach dem 
Krieg in München auftauchte. In Uniform mit Orden und Ehrenzeichen 
eines britischen Colonels rauschte er durch München und war eigentlich 
den ganzen Tag voll beschäftigt, um alte Freunde aus dem Gefängnis 
zu holen oder den Amerikanern klarzumachen, daß es sich nicht um 
böse Nazis handele und man die beschlagnahmte Wohnung sofort frei 
machen müsse. Ich glaube, allein die Wohnung von Ernst Loof hat er 
dreimal von DPs befreien müssen, denn jedes Mal, wenn er den Rücken 
kehrte, saß in der damaligen turbulenten Zeit eine andere Gruppe in 
der noch heilen Wohnung. 


Wenige Stunden später war Rendezvous mit Stirling Moss in den 
Falcor Works, der kleinen Fabrik, in der auch heute noch pro Jahr 
ca. 100 Frazer-Nash von Hand für anspruchsvolle Kunden hergestellt 
werden. i 


Der grüne 220er von Stirling, der als Kuriosum vorne eine Stutt- 
garter und hinten eine Londoner Nummer führte (Engländer im Hei- 
matland müssen zusätzlich bei einem im Ausland zugelassenen Wagen 
eine englische Nummer führen), brachte uns in knapp 2 Stunden dem 


Die Rennstrecke von Goodwood liegt auf dem Besitz des Duke of Richmond and Gor- 
don. Im Hintergrund die Schikane vor dem Einlauf in die Zielstrecke. 


Themse-Tal entlang durch das waldreiche Sussex nach dem mittelalter- 
lichen Chichester, von wo es nur noch wenige Meilen bis zur Kanal- 
küste auf der einen und nach Goodwood auf der anderen Seite sind. 
Die Rennstrecke selber ist kurz, die Runde geht nur über 3,86 km und liegt 
inmitten von Weizen- und Rübenfeldern flach in einem von Hecken und 
kleinen Buschstücken unterbrochenen Gelände. 


Unter den 40 zugelassenen Wagen hatten von vornherein das von 
David Brown genannte Werks-Aston-Martin-Team mit so hervorragen- 
den Fahrern wie Parnell, Salvadori, Collins, Walker und Poore die 
stärksten Chancen, zumal es Aston-Martin, deren Wagen für diesen 
engen Kurs besonders geeignet erscheinen, bereits zweimal hintereinan- 
der gelang, das Rennen zu gewinnen. Drei neue Ferrari Typ Monza mit 
der Werksbesatzung Hawthorn/de Portago, sowie ferner Schell, Whar- 
ton und Lucas waren die stärksten Gegner, während die 4 unter pri- 
vater Flagge segelnden, aber offenbar stark werksunterstützten Jaguar 
Typ D ihre überlegene Endgeschwindigkeit auf diesem Kurs kaum ent- 
falten konnten. Die Le Mans-Sieger Hamilton/Rolt, ferner Whitehead 
und die Angehörigen der Jaguar-Versuchsabteilung Berry/Dewis spre- 
chen dafür, daß die Vorbereitung der Jaguars nicht in einer Dorfwerk- 
statt vorgenommen wurde. Einige HWMs und Cooper-Jaguar vervoll- 
ständigten das Feld der Großen. Bei den 2 Liter-Wagen finden wir aus- 
schließlich unterschiedliche Versionen des Bristol-Motors in verschiedenen 
Fahrgestellen am Start. Diese zwar zuverlässige, aber nicht mehr allzu 
moderne BMW-Konstruktion konnte in keiner Weise mit den Kleinen 
mehr mithalten, von denen sich die Connaught unter McAlpine und 
dem einarmigen Scott-Brown als genau so gefährliche Gegner für die 
Porsche erwiesen wie die Lotus oder Cooper. Ja, so unglaublich es klin- 
gen mag, es war ein 1100er Cooper, der unter dem diesjährigen Le Mans- 
Sieger Bueb kurz vor Trainingsschluß eine Runde fuhr, die noch unter 
der 1,5 I Bestzeit von Moss auf dem Porsche-Spyder und weit unter 
allen 2 Liter- Wagen lag. 


Oft wird die Frage gestellt, wie es möglich sei, daß die englischen 
Sprint Cars, genau wie die ostzonalen EMW, in der Lage sind, die inter- 
national sonst so erfolgreichen Porsche-Spyder auf bestimmten Renn- 
strecken zu schlagen. Dazu ist zu bemerken, daß die genannten Marken 
einige wenige Fahrzeuge bauen, die von vornherein auf äußerste Ge- 
wichtsersparnis, härteste Federung und Einsatz auf glatten Rennbahnen 
konstruiert werden. Der zweite Fahrersitz entspricht häufig nur den 
Zentimetermaßen, keineswegs aber dem Sinne des Reglements, und ich 


Unser Berichterstatter H. v. Hanstein machte sich mit diesem alten Frazer-Nash mit der 
Strecke vertraut. Obwohl erst Jahrgang 1930, besitzt das brave Stück noch Kettenantrieb. 
Wie die Ketten zwischen Getriebe und Hinterachse rumoren, zeigt das kleine Bild. 


ee 


möchte mal den Beifahrer schen, der eine Mille Miglia auf einer solchen 
Sirzandeutung durchhalten kann. Auch die Lichtanlagen, Scheinwerfer, 
Bremslichter sind so primitiv und leicht wie möglich gemacht, ja wir 
sahen bereits englische Wagen mit Fahrradlämpchen am Start. Auf die- 
sen äußerst leichten und motorisch für Kurzstreckenrennen gut vorbe- 
reiteten Fahrzeugen, die mit ihrer starren Federung leicht um die kur- 
zen Ecken zu werfen sind, sitzen hervorragende junge Fahrer, die Tod 
und Teufel nicht fürchten und ihre Wagen darüber hinaus übersetzungs- 
mäßig erstklassig an die ihnen bekannten Kurse angepaßt haben. Es ist 
daher kein seltener Anblick, in England einen dieser ultraleichten 1100er 
vor großen Maserati und Ferrari in Front zu sehen. 


Im Gegensatz zu diesen Sprintwagen, von denen z. B. bei der Mille 
Miglia oder Lüttich—Rom—Lüttich wohl keiner auch nur die Halbzeit 
in Rom erreichen würde, oder die in Mexico wohl schon auf der ersten 
Bergetappe sich in ihre Bestandteile auflösen würden, ist der Porsche- 
Spyder (genau wie der Mercedes 300 SL) ein Wagen, worin zwei Fahrer 
zwar nicht wie zu Hause, aber doch in einem sportlichen Komfort sit- 
zen können, worin ihnen ein gewisser Schutz gegen die Witterung ge- 
boten wird, der dem Besitzer erlaubt, nicht nur an Rennen, sondern 
auch an Langstreckenprüfungen aller Art sich mit Erfolg zu beteiligen, 
und der darum schließlich auch als Seriensportwagen von der FIA homo- 
logiert wurde. 


Schon im Training zeigte sich Hawthorn auf seinem Ferrari genau so 
bei den Großen überlegen, wie es Stirling Moss fahrerisch uns allen bei 
den Kleinen war. Als „Rumfahrwagen“ hatte ich mir einen über 25 
Jahre alten Frazer-Nash mit Kettengetriebe und 1,5 Liter ohc-Black- 
burne-Motor aus Aldingstons Museum herausgesucht. Wenn Moss sich 
nach mir auf den Spyder setzte, dann kam ich mir vor, als ob ich selber 
noch auf dem Frazer-Nash führe, obgleich ich mit’ diesem und mir nicht 
unzufrieden war. Der Stirling ist wirklich ein überlegenes einmaliges 
Fahrtalent, und ich nehme meinen Sturzhelm ab vor dem besseren 
Fahrer! 

Da die ganze Gegend mit Rennbesuchern und Sommerfrischlern über- 
füllt war, mußten wir 20 Meilen fahren, bis wir in einem alten gemüt- 
lichen Gasthof eine Unterkunft fanden. Abends gegen 11, wenn wir 
vom Training kamen, war die rauchige Gaststube noch voll mit Leu- 
ten, die sich schnell noch einen letzten Drink holten, vor der Television 
saßen oder Darts (Pfeilwerfen auf eine Scheibe) spielten. Mit dem Glok- 
kenschlag 11 verließ alles ruckartig die Gaststube, und wir wurden nun- 
mehr mit aller Zuvorkommenheit bedient. Als Hausgäste hatten wir das 
Recht, so lange auf zu sein — und wenn wir wollten auch zu trinken — 
wie wir mochten. Allerdings war die Küche auch schon lange geschlossen, 
und da es mittags auf der Rennstrecke außer „Super Ham“ und „Super 
Cheese“-Sandwichs nichts zu essen gab, ist es mir bei dieser ganzen Eng- 
landreise nicht einmal gelungen, eine warme Mahlzeit zu mir zu nehmen. 


Am Renntag selber war der Le Mans-Start auf 3 Uhr nachmittags 
bei hochsommerlicher Hitze angesetzt. Stirling hatte — da die Wagen 
nicht nach dem Zylinderinhalt, sondern nach den Trainingszeiten aufge- 
stellt waren — sich den 9. Startplatz erkämpft, und wir hofften ihn — 
als Schnellstarter bekannt — ganz vorne zu sehen. Wer beschreibt mein 
Entsetzen, als ich durch meine Filmkamera zwar sehe, wie sein Porsche 
einen Riesensatz nach vorne macht, dann aber mitten auf der Fahrbahn 
stehenbleibt und das gesamte Feld sich an ihm vorbeidrängelt! Einsam 
und verlassen stand mein Champion auf dem Startplatz und bemühte 
sich vergebens, den Motor in Gang zu setzen. Die Lösung des Geheim- 
nisses war, daß er beim Sprung in den Wagen mit der Hand den Schal- 
ter zur Benzinpumpe versehentlich ausgeschaltet hatte und ihm daher 
der Wagen stehenblieb. Während vorne Hawthorn die T£te übernahm, 


Beim Le Mans-Start. Stir- 
ling Moss ist schon an 
seinem Spyder, aber dies- 
mal nützte sein schneller 
Spurt nichts, weil er beim 
Einsteigen mit dem Knie 
den Knopf für die Benzin- 
pumpe ausschaltete. 
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mußte sich Stirling durch das ganze Feld durchkämpfen, hatte aber nach 
einem rundenlangen Fight mit den Connaughts sich nach ca. 2 Stunden 
knapp an die Spitze der 1,5 Liter-Klasse geschoben. Hawthorn hatte 
schon nach wenigen Runden wegen Schaltschwierigkeiten halten müssen 
und lag bereits weit hinter den Aston-Martin zurück, von denen Parnell 
nach 2 Stunden aus unbekannten Gründen aufgab. 

Bereits das Training hatte gezeigt, daß die Goodwood-Strecke einen 
ganz ungewöhnlichen Reifenverschluß brachte, und wir mußten daher 
auch bereits beim ersten Wechsel je einen Vorder- und Hinterreifen er- 
neuern. Da die Porsche — um ungefedertes Gewicht an den Rädern zu 
sparen und da ein Reifenwechsel heute fast nie mehr in Frage kommt — 
keine Rudgeverschlüsse, sondern 5 Radmuttern haben, dauerte dies Ma- 
növer natürlich geraume Zeit, so daß ich — wieder ins Rennen gegan- 
gen — inzwischen auf den 5. Platz zurückgefallen war. Meine Tour ver- 
lief ohne besondere Vorkommnisse, wenn man davon absieht, daß sich 
ein Cooper wegen Radbruches (die Leichtgewichte!) überschlug und ein 
Jaguar die Kurve vor der Schikane nicht mehr erwischte und seitlich 
liegenblieb. Die Strecke kennt kaum eine Gerade, dagegen eine Reihe 
schneller, z. T. nach außen hängender Kuven sowie zwei „Nachzieher“, 
so daß sich eine optimale Fahrstrecke ergibt, die zunächst allen Erfah- 
rungen zu widersprechen scheint und gar nicht so leicht zu erlernen ist. 
Kurz vor den Hauptribünen wird durch eine Steinmauer-Schikane das 
Tempo auf II. Gang-Geschwindigkeit heruntergedrosselt, so daß man 
Beschleunigung und Fahrtechnik gut beobachten kann, und der Fahrer 
gleichzeitig mit geringer Geschwindigkeit an die Boxen kommt. Bis zum 
Fahrerwechsel hatte ich mich wieder bis auf den dritten Platz vorge- 
schafft, während Moss durch erneuerten Reifenwechsel wieder zurück- 
fiel. Dann aber machte er Ernst, griff seine Landsleute mit aller Vehe- 
menz an und lag schon eine Stunde nach dem Wechsel erneut an der 
Spitze. Es half ihm dabei allerdings die Tatsache, daß sich nach 5 Stun- 
den scharfen Rennens nunmehr die ersten schwachen Stellen bei unseren 
Gegnern zeigten und die gefährlichsten teils ganz ausfielen, teils zu län- 
geren Boxenaufenthalten gezwungen wurden. Auch Wolfgang Seidel, 
der sich als Copiloten den jungen Engländer Steed geholt hatte, rückte 
langsam und stetig weiter nach vorn und konnte wieder einmal zeigen, 
daß er zu den zuverlässigsten und sichersten der jungen deutschen Fahrer 
gehört. 

° In der Spitze war inzwischen nicht nur der Ferrari von Hawthorn 
mit Hinterachsschaden ausgeschieden, sondern auch die beiden anderen, 
von denen der Schell/Lucas-Wagen übrigens mit französischen Messier- 
Scheibenbremsen ausgerüstet war. Der Reifenverbrauch war bei allen 


‚Fahrzeugen und Reifenmarken gleich groß; der hervorragend aktuelle, 


alle X Stunden in den Boxen erscheinende Nachrichtendienst über den 
Stand des Rennens und alle Vorkommnisse wiederholte stereotyp „changed 
all 4 wheels“. Niemals in meiner Praxis habe ich eine derart reifenfres- 
sende Strecke geschen, und der Unfall von Madame Bousquet wie die 
Ergebnisse von Goodwood zeigen wieder einmal, daß trotz dem hohen 
Stand der heutigen Reifenindustrie und ihrer Prüfstände doch oft erst 
die harte Praxis der Rennstrecke zeigt, wo die Arbeit für noch größere 
Vervollkommnung angesetzt werden kann. 

Und während an der Spitze der Aston-Martin von Walker von dem 
Jaguar der Ecurie Ecosse unter Titterington, der ihm mit nur einer 
Runde Abstand folgte, noch bedrängt schien, gelang es Stirling, seinen 
Vorsprung auf 5, ja auf 7 Runden zu erhöhen, und sich auf die 5. Stelle 
des Gesamtklassements zu schieben. Und als wir gerade anfıngen, uns in 
Sicherheit zu wiegen, und ich mit mir kämpfte, ob ich noch einmal ab- 
lösen sollte oder vielleicht doch erst lieber noch eine Tasse Tee aus dem 
Zelt holen sollte, kam plötzlich aus dem Lautsprecher die Schreckens- 
meldung, daß Moss mit einem anderen Wagen zusammengestoßen sei. 
Einer dieser scheußlichen ex-Formel II-Connaught, an die man Schwenk- 
kotflügel gepappt und sie mit kleinen Veränderungen zu „Sportwagen“ 
gemacht hatte, die in keine internationale Vorschrift mehr passen und 
die man auch nur in England akzeptiert, war von der Strecke kurz vor 
der Schikane abgekommen, hatte sich gedreht und war rückwärts Moss 
so vor den Bug geschossen, daß diesem keine andere Wahl blieb, als das 
Unglücksschiff in die Breitseite zu rammen. So schied ohne eigenes Ver- 
schulden der beste Fahrer und einer der besten Wagen, dessen Haube 
seit dem Start des Rennens nicht ein einziges Mal auch nur aufgemacht 
wurde, mit 7 Runden Vorsprung und nach über 7 scharfen Rennstunden 
aus! Der Kampf um das Gesamtklassement ging ohne Veränderung mit 
einem Sieg des Werks-Aston unter Walker/Poore vor Titterington/San- 
derson auf Jaguar C zu Ende. Seidel/Steed belegten einen verdienten 
3. Platz bei den 1500ern, wobei.Seidel bis zum Schluß ein hervorragen- 
des Rennen fuhr und sich sein Copilot, der zum erstenmal auf einem 
schnellen Wagen saß, recht nett hineinfand. 

Bezeichnend für die englische Mentalität und ihre Beherrschung in 
allen Lebenslagen war die Tatsache, daß Aldington, der um einen Moss 
Porsche-Sieg genau so bangte wie wir selbst, beim Abhören der Nach- 
richt aus dem Lautsprecher nun nicht etwa in ein großes Wehgeschrei 
und das übliche „hätte, wäre, würde“ ausbrach, sondern ohne jeden 
weiteren Kommentar uns eine Zigarette anbot, erklärte „lets have a 
tea“ und mit langen Schritten auf das Teezelt zustelzte. Pechvogel 
Stirling selber kam zu Fuß und gottlob unverletzt an den Boxen an, 
drückte uns die Hand und war 10 Minuten später auf dem Weg nach 
London, um das nächste Flugzeug nach Mailand für die Mercedes-Ver- 
suche in Monza zu besteigen. Kühle Leute, diese Engländer... 


Huschke von Hanstein 
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Wie unsere Leser wissen, waren wir bisher immer 
gegen Lüttich-Rom-Lüttich gewesen. Wir sind der 
Meinung, daß eine fünftägige Langstreckenfahrt mit 
relativ hohen Durchschnitten auf unabgesperrten Straßen 
und über Pässe, wie den Gavia, eine zu große, ja sogar 
gefährliche Belastung für die Fahrer darstellt. Nachdem 
nun die Veranstalter von Lüttich-Rom-Lüttich das Re- 
glement für die diesjährige Fahrt entsprechend geändert 
haben, sämtliche schwierigen Pässe abgesperrt wurden 
und auf unabgesperrten Verkehrsstraßen ein ziviler 
Durchschnitt von 50 km/st vorgeschrieben ist, sind wir 
der Meinung, daß wir als verantwortungsbewußte Publi- 
zisten diese Veranstaltung akzeptieren können. Wir 
lassen heute den zweimaligen Lüttich-Rom-Lüttich-Sieger 
Helmut Polensky zu Worte kommen, der auch diesmal 
mit seinem Porsche klar in Führung lag, aber in den 
Dolomiten aufgeben mußte, als wegen einer Boden- 

welle ein Getriebeflansch abriß. Red. 


eitdem Lüttich—Rom—Lüttich veranstaltet 
see ist über den Sinn und Wert dieser Ver- 
anstaltung viel diskutiert worden. Besonders in 
den letzten Jahren ist in Deutschland für die- 
sen Wettbewerb sehr wenig Verständnis in der 
Offentlichkeit oder in den Fachkreisen aufgebracht 
worden. Woran liegt das? 


Kurz gesagt: An der Unkenntnis des Sinnes 
und Zweckes und der Art der Durchführung die- 
ser Veranstaltung. Lüttich—Rom—Lüttich wurde 
in den letzten Jahren meistens mit der kurzen 
Bemerkung abgetan: So ein Unsinn, 5000 Kilo- 
meter zu fahren, ohne zu halten, ohne zu schlafen, 
über mehr als 38 Alpenpässe mit 60 Durchschnitt 
zu fahren, dabei auf Pässen, wo keinerlei Befesti- 
gung ist, und dies alles noch im größten Sommer- 
und Ferienverkehr! 


Was wird bei Lüttih—Rom—Lüttich ver- 
langt? Es wird verlangt, daß eine Gesamtstrecke 
von ca, 5000 Kilometern unter schwierigen Be- 
dingungen, d.h. Überwindung von mehr als 30 
Alpenpässen hintereinander, zurückgelegt wird. 
Hintereinander bedeutet: a) Die Automobilpro- 
duzenten werden durch eine derartige Veranstal- 
tung gezwungen, Fahrzeuge zu entwickeln, re- 
spektive ihre bestehenden Typen dahingehend zu 
verbessern und auszustatten, daß es mit diesen 
Fahrzeugen möglich ist, die Gesamtstrecke zu- 
rückzulegen, ohne nennenswerte Instandsetzungs- 
möglichkeiten während der Fahrt zu haben. Hierin 
liegt für die Hersteller der Fahrzeuge die beson- 
dere Schwierigkeit, denn bei jeder anderen Lang- 
streckenveranstaltung oder Rallye besteht ja doch 
in irgendeiner Form die Möglichkeit, im Falle 
von Defekten an den Wagen helfend einzugrei- 
fen oder die umorganisierte Hilfe so weit zu or- 
ganisieren, daß, wie wir schließlich immer wieder 
sehen, möglicherweise unterwegs schwer beschä- 
digte Wagen dennoch am Ziel komplett in Ord- 
nung ankommen. Wir haben bei Veranstaltungen, 
wie der Rallye des Alpes usw., selbstverständlich 
auch bei den Tagesetappen Parcs ferme&es, bei 
denen es theoretisch nicht möglich ist, an den 
Fahrzeugen irgendwelche Reparaturen vorzuneh- 
men. Dennoch ist natürlich durch eine größere 
Pause oder Übernachtung immer die Chance für 
den Fahrer gegeben, die Fabrik oder die Hilfs- 
trupps, die irgendwo im Gelände herumschwir- 
ren, herbeizurufen oder an irgendeinem Punkt 
des nächsten Tages eine fliegende Reparaturwerk- 
statt einzurichten und dann entscheidende Schä- 


den, die normalerweise zum Ausscheiden des 
Wagens führen würden, zu beheben. Dies alles 
ist bei Lüttich—Rom—Lüttich unmöglich, und 
das ist gut so. Hier ist das Fahrzeug vom Start 
bis zum Ziel, d.h. ca. 90 Stunden, dauernd unter- 
wegs, und es kann auf Grund der etwa 50 Kon- 
trollen, die eingeschaltet sind, jeweils nur etwa 
eine halbe Stunde bis Stunde Vorsprung heraus- 
gefahren werden, die es vollkommen unmöglich 
macht, eine größere organisierte Hilfe einzuleiten. 
Des weiteren werden die Fabriken gezwungen, 
ihre Fahrzeuge besonders hinsichtlich Fahrkom- 
fort so auszustatten, daß die Fahrer eben in der 
Lage sind, 90 Stunden in diesem Wagen nicht nur 
schlechthin zu überstehen, sondern sogar auch bei 
vernünftiger fahrerischer Einteilung so frisch da- 
beizusein, daß sie immer wieder an sie heran- 
tretenden Anforderungen bei der Überquerung 
von Alpenpässen erfüllt werden können. 


Wir sehen also, daß der Automobilfabrikant, 
der eine derartige Veranstaltung bestreiten will, 
sich schon bemühen muß, Fehler oder kleine 
Schwächen an seinem Fahrzeug zu beseitigen, um 
eben ans Ziel zu kommen. Es bedeutet schon 
etwas, wenn ein Fahrzeug hintereinander 5000 
Kilometer laufen muß, ohne daß etwas nachge- 
sehen werden kann. Und wenn es dabei 30mal 
Pässe hinauf und hinunter fahren muß, teilweise 
bis zu 2500 oder gar 2700 Meter Höhe, in unend- 
lichen Serpentinen wieder hinunter, um den näch- 
sten Paß erneut bergauf und bergab zu meistern, 
ohne daß dabei die Bremsen heiß werden dürfen 
bzw. der Abrieb stärker sein’ darf, als für ein 
sicheres Bremsen zulässig ist. Es bedeutet schon 
etwas, wenn die Stoßdämpfer 5000 Kilometer 
auf teilweise allerschlechtesten Straßen auszuhal- 
ten haben und am Ende der Wagen immer noch 
eine sichere Straßenlage haben muß. 


Ich könnte derartige Beispiele zahllos aufzählen, 
eines steht aber auf jeden Fall fest, daß die Härte 
einer derartigen Materialbeanspruchung auf den 
bei den Fabriken üblichen Prüffeldern oder Prüf- 
strecken kaum in diesem Maße erreicht wird. Der 
Versuchsfahrer einer Fabrik mag mit einem Fahr- 
zeug beispielweise in die Alpen geschickt werden. 
Er wird dann vielleicht auch das Stilfser Joch und 
den Jaufen-Paß einbeziehen, aber er wird zwei- 
fellos niemals eine Strecke wie etwa jene, begin- 
nend in Cortina, mit den Dolomiten durch- 
gehend bis zur Gavia in den Alpen und dann 
anschließend die französischen Alpen im Nonstop 
durchfahren, ohne längere Pausen zu machen. Er 
benötigt die längeren Pausen, um sich persönlich 
zu erholen, und während er sich erholt, erholt 
sich merkwürdigerweise auch das Material. 


Die pausenlose Durchführung bedeutet für die 
jeweilige Mannschaft eine sehr sehr hohe sport- 
liche Leistung. Man kann sie nicht nur als eine 
rein physische betrachten, bei der es eben darauf 
ankommt, 90 Stunden lang wach zu bleiben und 
90 Stunden lang leistungsfähig zu sein. Vielmehr 
setzt sie von der teilnehmenden Mannschaft vor- 
aus, daß die Zusammenarbeit erstklassig ist, d. h., 
es muß nach einem sehr gut überlegten Plan ge- 
handelt werden. In den meisten Fällen wird es so 
sein, daß die beiden Fahrer sich etwa wie folgt 


ergänzen: Der eine wird der sogenannte schnelle 


Mann sein, d. h., dieser fährt die sehr schwierigen 
Gebirgsetappen in den Dolomiten oder Alpen, 
bei denen es auf Zeit ankommt, während der an- 
dere mehr der Dauerfahrer in den ebenen Etap- 
pen sein wird, bei denen dann der erstgenannte 
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Die Gesamtsieger der 
Gendebien/Stasse (Belgien), mit ihrem Mercedes-Benz 
300 SL in der 27. Serpentine‘ des Stilfser Jochs. Gende- 
bien, der in diesem Jahr verschiedentlich von sich reden 
machte, soll inzwischen ein Angebot von Ferrari erhal- 


Lüttich-Rom-Lüttich, 


ten haben, ab 1956 den Sport- und Rennwagen der 
Modeneser Firma zu fahren. 


Fahrer hauptsächlich Gelegenheit haben wird, sich 
auszuruhen und zu schlafen. Ist ein solches Zu- 
sammenwirken bei einer Equipe nicht vorhanden, 
so ist ein Erfolg völlig ausgeschlossen. Es ist aus- 
geschlossen, daß ein oder zwei Fahrer während 
der Gesamtfahrstrecke von 90 Stunden wach 
bleiben und jede Phase des Fahrens miterleben. 
Die bei L—-R—L erfolgreichen Mannschaften ha- 
ben seit jeher so gehandelt, daß der sogenannte 
schnelle Mann sehr viel Gelegenheit zum Schla- 
fen haben muß. Das Harmonieren einer solchen 
Mannschaft kann im Idealfalle so weit führen, 
daß jener, der die Alpenpässe zu fahren hat, tat- 
sächlich zu Beginn der Bergetappen so frisch und 
ausgeschlafen ist, also ob er eben erst an den Start 
ginge. Dafür muß allerdings das Fahrzeug genü- 
gend Komfort besitzen, d. h. der Beifahrersitz 
muß als Schlafsitz ausgestattet sein, und man muß 
sich vollständig gelockert und entspannt aus- 
strecken können. Ich selbst habe es oft erlebt, daß 
ich 8 bis 9 Stunden hintereinander auf einem 
solchen Liegesitz geschlafen habe, lediglich mit 
der Unterbrechung, daß ich an den Kontrollstel- 


„len meine Unterschrift leisten mußte. 


Oftmals ist mit Staunen in Spa festgestellt 
worden, daß eine ganze Reihe von Mannschaften 
vollkommen frisch am Ziel ankamen. Für meine 
Begriffe ist das überhaupt kein Wunder, denn 
man kann schließlich an eine solche Fahrt nicht 
dilettantisch herangehen, sondern muß sich schon 
vorher mit der ganzen Materie befassen. 


Kommen wir noch auf‘ das Thema Gefahr, 
welches so oft in Zusammenhang mit L—_R—L 
diskutiert worden ist. Zugegebenermaßen hat es 
in den zurückliegenden Jahren teilweise Etappen 
gegeben, in denen die zur Verfügung stehende 
Zeit, basierend auf 60 km/st Durchschnitt, so 
knapp war, daß es bei dem Urlaubsverkehr vor 
allem in Südfrankreich sehr schwierig war, die 
verlangte Zeit zu schaffen und daß, um diese Zeit 
zu erreichen, viel schneller auf diesen Abschnitten 
gefahren werden mußte, als es an sich der dor- 
tige Verkehr erlaubte. Diese Etappen waren ge- 
fährlich, und der Veranstalter hat auch sehr 


Zweite in der Gesamtwertung wurden die Franzosen 
Cotton/Lemerle auf einem 2327 ccm Salmson, der hier 
auf einer Hochgebirgsstraße zu sehen ist. 


schnell diese Gefahren erkannt. Heute ist L-R-L 
so, daß die Gesamtfahrstrecke mit einem Durch- 
schnitt von 50 km/st zurückzulegen ist, die von 
Etappe zu Etappe nicht allzu schwer einzuhalten 
sind. Jedenfalls sind 50 km/st mit einigermaßen 
leistungsfähigen Wagen ohne weiteres zu schaffen, 
sofern sich die Fahrer in dem bereits geschilder- 
ten Sinne vorbereiten. Der Veranstalter hat dann 
in der Voraussicht, daß wahrscheinlich bei der 
Forderung von 50 km/st Ex-Aquo-Ergebnisse 
zustande kommen, eine Sonderwertung ein- 
geschaltet, die sich auf die 4 schwierigsten Paß- 
abschnitte bezieht. Diese 4 Paßabschnitte, und 
zwar von Cortina bis Canazei (Überquerung des 
Falzarego- und Pordoipasses), 2. der Jaufenpaß, 
3. das Stilfser Joch, 4. der Gaviapaß sind Etappen, 
die auf schnellste Zeit gefahren werden sollten. 
Diese Abschnitte sind aber tatsächlich für diese 


Veranstaltung gesperrt, d.h., man kann mit der 
gleichen Sicherheit wie auf dem Nürburgring 
während eines Rennens auch diese Pässe befahren, 
ohne Gegenverkehr befürchten zu müssen. Der 
Fahrer hat also mit anderen Worten das Moment 
der Gefahr selbst in der Hand. Er muß sein eige- 
nes Fahrkönnen einzuschätzen wissen, und er 
muß natürlich einiges von der Strecke vorher ge- 
sehen haben. Dann kann er so fahren, daß nichts 
passiert, und die Praxis hat es auch bewiesen, 
daß erfreulicherweise die Unfallziffer bei L-R-L 
sehr stark zurückgegangen ist. Ich hörte einmal 
Alfred Neubauer sagen, er habe kein Verständ- 
nis dafür, wenn ein Veranstalter verlange, den 
Gaviapaß mit 60 Durchschnitt zu befahren. Er 
selbst habe einmal die Gavia befahren, und es 
würde ihn kein Mensch dazu bewegen können, 
diese Fahrt zu wiederholen. Schön, das mag eine 
Ansichtssache sein, aber vom Standpunkt der 
reinen Gefahr betrachtet, muß ich schon sagen, 
daß es doch zumindest genauso gefährlich ist, mit 
einem Grand Prix-Wagen durch die Fuchsröhre 
mit einer Geschwindigkeit von 190 km/st zu 
fahren. 


L-R-L 1955 verlief im wesentlichen bei sehr 
gutem Wetter und war infolgedessen nicht ganz 
so schwierig, wie in den vergangenen Jahren. Die 
Strecke führte von Lüttich durch die Eifel über 
Trier, Landau, ein kurzes Stück Autobahn Karls- 
ruhe—München, dann Mittenwald, Vipiteno und 
einen Teil der Dolomiten, nämlich die Strecke 
Ortisei—Cortina über den Sella-, Pordoi- und 
Falzaregopaß. Dann anschließend weiter über 
kleinere Umwege mit etwas schwierigeren Etappen 
Richtung Padua, Ferrara, Modena. Sodann in 
der Nacht ein schwieriger Teil in den Abruzzen 
von Pavulo nach Vergato, der über schlechteste 
Schotterwege führte und an die Fahrer ins- 
besondere hinsichtlich Nachtfahrerei hohe An- 
forderungen stellte. Es ging dann weiter über 
Florenz, Siena, Viterbo nach Rom, wo bei 
wundervollstem Wetter und entsprechend italie- 
nischer Wärme der Wendepunkt war. Von da 
zurück über Rieti, Arezzo, Dicomano, Bologna 
nach Ferrara und Padua. Hier begann die 
3. Nachtetappe, und die Wagen näherten sich 
den Dolomiten. Es kam dann die geschilderte 
schwierige Etappe von Cortina bis Gavia, die in 
besonderer Zeitwertung gefahren werden sollte. 
Noch ein schwieriger Paß, nämlich der Vivione, 
folgte. Schließlich gelangten die Wagen in die 


Die Belgier Claes/Bianchi mit einem Werks-Lancia GT 2500 auf der Strecke. Sie konnten im Gesamtklassement 
den dritten Platz belegen. Die Leistung von Claes, der Lüttich-Rom-Lüttich bereits zweimal gewonnen hat, ist be- 
sonders hoch einzuschätzen, da der bekannte belgische Rennfahrer krank war und in Spa mit 39 Grad Fieber die 


Fahrt antrat. 


Fotos: (3) Leica-Studio Wörner 


norditalienische Ebene und fuhren über Brescia, 
Turin auf französisches Gebiet. Die französischen 
Behörden hätten eine Durchführung des Wett- 
bewerbes nach vorgeschriebenen Durchschnitts- 
zeiten nicht genehmigt, und so wurde die Etappe 
Colle di Tenda über den Col de Brouis, Col de 
Braus, Col d’Allos, Galibier und schließlich über 
Belfort, Vittel, Reims bis zur belgischen Grenze 
neutralisiert gefahren, d.h. ohne verpflichtet zu 
sein, den 50er-Schnitt einzuhalten. 


Nachdem der junge Belgier Olivier Gende- ' 
bien 3mal L—R—L gefahren hatte, das erste 
Mal 1952 auf einem Jaguar Mark VII, das zweite 
Mal 1953 auf einem Jaguar XK 120, 1954 auf 
einem Lancia Gran Turismo und dabei die letz- 
ten zweimal zweiter im Gesamtklassement ge- 
worden war, gelang ihm diesmal der große Wurf, 
auf einem Mercedes 300 SL Sieger im Gesamt- 
klassement zu werden. Gendebien ist ein aus- 
gezeichneter Fahrer. Er widmet sich derartigen 
Veranstaltungen mit großem Ernst und nimmt 
sich auch die Zeit, um die erforderlichen Vor- 
bereitungen zu treffen und die schwierigsten 
Streckenabschnitte eingehend zu trainieren. Er- 
staunlich gut hat sich der 2,3 Liter-Salmson be- 
währt, der mit der Mannschaft Cotton-Lemmerle 
auf den 2. Platz im Gesamtklassement kommen 
konnte. Dritter wurde der alte Lüttich—Rom— 
Lüttich-Kämpe Jonny Claes, der bereits zweimal 
gewonnen hatte und dieses Mal wieder einen 
Lancia Gran Turismo 2,5 Liter fuhr. Seine per- 
sönliche Leistung ist besonders hoch einzuschät- 
zen, da er am Start gesundheitlich nicht auf der 
Höhe war und in Spa mit 39 Grad Fieber ab- 
fahren mußte. Sein Beifahrer Bianchi hat dann 
auch den größten Teil gefahren, und Claes hat 
es übernommen, die schwierigen Gebirgsabschnitte 
zu bestreiten. 


Es war eigentlich erwartet worden, daß bei 
der Herabsetzung des Durchschnittes von ehemals 
60 auf 50 km/st eine Reihe von Wagen die For- 
derung erfüllen würden, Tatsächlich haben trotz 
guten Wetters nur diese 3 Equipen den Durch- 
schnitt einhalten können. Die Platzeinteilung 
unter ihnen ergab sich durch die Fahrleistungen 
in der Sonderwertungsetappe Cortina bis Gavia. 
Hierbei erzielte der Sieger Gendebien gegenüber 
der Durchschnittsbasis von 50 km/st einen Vor- 
sprung von 31 Minuten und 49 Sekunden. Die 
zweitplacierte Mannschaft erreichte einen Vor- 
sprung vor den Sollzeiten von 17 Minuten 48 Se- 
kunden, und die drittplacierte Mannschaft machte 
16 Minuten 57 Sekunden gut. 


Auf den 4. Platz im Gesamtklassement kam 
Werner Engel mit Beifahrer Straub auf Mer- 
cedes 300 SL. Seine Leistung ist als sehr gut zu 
bewerten, denn er hat nahezu das gleiche Ergeb- 
nis erreicht wie Claes/Bianchi, nur mit dem 
Unterschied, daß er auf einer als nicht schwer 
angesehenen Etappe auf der Hinfahrt das Pech 
hatte, in den Dolomiten eine Strafminute gleich 
60 Strafpunkte zu bekommen. Er hat sich damit 
in der Wertung um die Europameisterschaft 
weiter vorgearbeitet und sich eine sehr gute Aus- 
gangsposition für die beiden letzten Rallyes, die 
Rallye Viking und die Rallye Geneve, gesichert. 

Auf den 5., 6. und 7. Platz im Gesamt- 
klassement kamen, und das ist ein sehr beacht- 
licher Erfolg, 3 Triumph mit den Mannschaften 
Kenneth/ John Christophe, Leidgens/Rouselle und 
Gatsonides/Bourelly. 


8. Mairesse/Desse auf Peugeot 203, 9. Mon- 
raisse/Feret auf Renault 904, ein unerhörter Er- 
folg mit einem derart kleinen Wagen, und auch 
auf dem 10. Platz ein Renault mit Condriller/ 
Herbert. 


Klassensieger wurden: Bis 1000 ccm Mon- 
raisse/Feret (Renault); bis 1300 ccm Mairesse/ 
Desse (Peugeot); bis 2000 ccm Kenneth/ John 
Christophe (Triumph); über 2000 ccm Gendebien/ 
Stasse (Mercedes 300 SL). Helmut Polensky 


u; 


Der Entschluß der American Automobile 
Association, ab 1956 keine Automobilren- 
nen mehr zu sanktionieren, wird m. E. in 
Europa viel zu ernst genommen. Die ame 
rikanischen Bahnen, Indianapolis einge 
schlossen, auf denen größere Rennen durch 

eführt werden, befinden sich ausschließ 
fich in privatem Besitz, es ist also höch- 
stens von sportorganisatorischem Stand- 
punkt gesehen interessant, ob die AAA mit- 
macht oder nicht, da sie im Augenblick der 
FIA gegenüber noch der Hoheitsträger des 
amerikanischen Automobilrennsportes ist. 
Nachdem die AAA sich nicht mehr mit dem 
Sport befassen will, kann sie auch nicht 
mehr als Hoheitsträger auftreten. Ein Ver- 
bot von Rennen darf lediglich der Gouver- 
neur eines Staates für seinen Machtbereich 
aussprechen, wird aber auch hier auf star- 
ken Widerstand stoßen, da die freie wirt- 
schaftliche Betätigung des Individuums in 
der Verfassung verbrieft ist. Es wird also 
sehr wahrscheinlich so sein, daß die Be- 
sitzer der Rennbahnen selbst eine 'Ameri- 
kanische Meisterschaft organisieren und 
auch Indianapolis durchgeführt wird, ob 
als Weltmeisterschaftslauf oder nicht, ist 
höchstens propagandistisch von Bedeutung. 
Eine Veranstaltung, die wie die 500 Meilen 
seit 1911 veranstaltet wird, lebt auch ohne 
die AAA weiter. Was nun den technischen 
Wert der amerikanischen Automobilrennen 
für die Serienproduktion betrifft, so ist 
dieser gleich null und höchstens für die 
Reifenfirma Firestone einigermaßen inter- 
essant. 

Etwas anders verhält es sich bei den 
Sportwagenrennen, die vom Sports Car- 
Club of America aufgezogen werden, des- 
sen Ehe mit der AAA eine zwangsläufige 
war. Der Sportwagen-Club wird es also in 
Zukunft nur begrüßen, wenn er ohne die 
AAA veranstalten kann. Bleiben nur noch 
die einzelnen Geschwindigkeitswettbe- 
werbe auf den Bonneville Salt Flats oder 
am Daytona Beach, hier stellt allerdings 
die AAA die offiziellen Kommissare und 
auch die von der FIA anerkannte Zeit- 
nahme, wie wir hören, will der Verband 
diese Aufgabe weiterhin erfüllen. Man 
wird also auch in Zukunft in Amerika 
Automobilrennen zu sehen bekommen, so 
oder so... .! 

* 


Endgültig abgesagt wurde nun doch der 
Große Preis von Spanien, der auf dem 
Pedralbes-Circuit am Stadtrand von Barce- 
lona laufen sollte. Man will ihn erst wie- 
der genehmigen, wenn eine vollständige, 
nur für Rennen erbaute Rundstrecke vor- 
handen ist. Normale Verkehrsstraßen sol- 
len nicht mehr für diesen Zweck freigege- 
ben werden. Ein ähnliches Verbot erwägt 
man in Frankreich. Geht es tatsächlich 
durch, dann wäre außer Linas-Montlhery, 
kein Automobilrennen mehr durchzuführen, 
es sei denn, eine neue Piste werde gebaut. 
Ob der Große Preis von Frankreich nun 
doch noch in Reims-Gueux stattfindet, 
hängt von einer Sitzung des Innenmini- 
steriums ab, die zur Stunde noch nicht 
stattgefunden hat. Monsieur Roche ist je- 
doch zuversichtlich. 

* 


Einen Besuch, den Fangio in Modena 
dem Maserati-Werk machte, soll mit einem 
eventuellen Start des Weltmeisters 1956 auf 
dem Formel 1-Maserati bei den Grands 
Prix in Zusammenhang stehen. Dies ist 
durchaus möglich, da Daimler-Benz be- 
kanntlich 1956 nicht mehr an Grand Prix- 
Rennen teilnimmt. Übrigens wird im Okto- 
ber unter dem Titel „Juan Manuel Fangio“ 
die erste internationale Buchveröffentli- 
chung über den Argentinier reichbebildert 
im Blüchert-Verlag, Stuttgart, erscheinen. 


* 


Ferraris ehemaliger Chefmonteur Meaz- 
za soll von Ingenieur Colombo ein Ange- 
bot erhalten haben, für Bugatti zu arbei- 
ten. Übrigens verlautet, daß ein Exemplar 
des neuen Bugatti-Formel 1 jetzt fertig- 
gestellt sei. Der Achtzylinder 2,5-Liter-Mo- 
tor soll quer zum Chassis hinter den Fah- 
rersitz montiert sein, hat aber noch nicht 
die entsprechenden Probeläufe auf dem 
Prüfstand beendet. Bugatti wird für den 

ennwagen finanzielle Hilfe von Simca be- 
kommen und wie man aus Molsheim hört, 
Ist beabsichtigt, den bekannten Simca- 

port mit dem neuen Vierzylinder 1,5-Li- 
ter-Sportmotor von Bugatti auszurüsten. 


* 


Nach bisher unbestätigten Meldungen 
aus England erhielt Aurelio Lampredi von 
einem bekannten britischen Automobil- 

onzern das Angebot, einen Formel 1- 

ennwagen zu konstruieren ... . Mehr als 
100 Nennungen sind bis jetzt für die eng- 
lische Tourist Trophy eingegangen, die am 

7. September in Dundrod stattfindet. Ne- 
en Mercedes-Benz 300 SLR starten Ferrari, 


hunde um hunde 


Maserati, Jaguar, Aston-Martin und an- 
dere... Der belgische Journalist und 
Automobilrennfahrer Paul Frere, Angehö- 
riger der Ferrari-Mannschaft und des 
Aston-Martin-Teams, der beim Großen 
Sportwagenpreis von Schweden stürzte und 
sich einen Beinbruch zuzog, wird in die- 
sem Jahr voraussichtlich nicht mehr zum 
Einsatz kommen . .. Der Große Preis von 
Italien auf der neuen Monza-Bahn geht 
über 50 Runden gleich 500 km. Neben dem 
verbesserten Ferrari-Supersqualo werden 
auch ein erheblich in der Leistung gestei- 
gerter Maserati sowie der neue Gordini- 
Achtzylinder erwartet... König Hussein 
von Jordanien gewann auf seinem erst 
kürzlich erworbenen Mercedes-Benz 300 SL 
eine Bergprüfung bei Annam ... . Die in 


Wien geborene und mit einem Franzosen 
verheiratete Automobilrennfahrerin Anni 
Bousquet stellte in Linas-Montihery mit 


(Schweden), Lundgren (Schweden) und Graf 
Trips (Deutschland), die erst eine halbe 
Minute später ankamen 


* 


Pech hatte H. P. Müller beim vorletzten 
Weltmeisterschaftslauf für Motorräder auf 
der 12,42 km langen Rundstrecke von Dun- 
drod bei Belfast, um eine Kollision zu 
vermeiden, fuhr er in die Strohballen und 
verlor dadurch so viel Zeit, daß er seine 
NSU-Rennsportmax nur noch als sechster 
über die Ziellinie brachte. Sieger der 250 
cecm-Klasse wurde mit 141,02 km/st der 
Engländer Surtees auf NSU vor seinem 
Landsmann Miller, ebenfalls auf NSU- 
Rennsportmax. Da Müllers schärfster Kon- 
kurrent im Titelkampf, der Engländer Lo- 
mas auf MV-Agusta, nur Vierter wurde, 
wird erst Monza die endgültige Entschei- 
dung bringen. Lomas gewann auf Moto 


Sollte sich da so ein Hundsfott nicht an meine Order halten . . .? 


einem Porsche-Spyder zwei neue inter- 
nationale Klassenrekorde auf. Sie erreichte 
über 50 km 220,85 km/st und für die 50 
Meilen 220,97 km/st. Beide Rekorde wurden 
von Hartmann/Brudes auf 1,5-Liter Borg- 
ward gehalten. Anni Bousquet verunglückte 
dann wegen Reifenschadens und trug 
Bein-Frakturen davon. Ihre Verletzun- 
gen sind jedoch nicht ernsthafter Natur. 
Sie beabsichtigt, einen weiteren Rekord- 
versuch auf der Monza-Bahn zu starten, 
da sie Montlhery für Geschwindigkeiten 
von über 200 km/st nicht mehr für geeignet 
hält... Einen Sparsamkeitswettbewerb 
gewann der Amerikaner Spagna auf einem 
1,5-Liter-Porsche, indem er für 100 km 2,59 
Liter Kraftstoff verbrauchte ... . Südameri- 
kanische Motorsport - Clubs wollen ein 
Langstreckenrennen für Sportwagen orga- 
nisieren, das in Lima (Peru) beginnt und 
in Caracas (Venezuela) endet... Wie 
man hört, soll der Belgier Gendebien in 


die Scuderia Ferrari aufgenommen werden, ° 


vorerst auf Sportwagen starten und 
1956 eventuell auch den Formel-Rennwa- 
gen steuern... Der bekannte argenti- 
nische lancıstrecken-Rennfahrer Juan Gal- 
vez, einst großer Rivale von Fangio, ge- 
wann auf Ford den Großen Preis von 
Rafaela mit einem Durchschnitt von 158,85 
km/st vor seinem Bruder Oscar... Nach 
einer Nachricht in L’Equipe will Paolo 
Marzotto den Automobilrennsport aufge- 
ben und sich dem Fußball widmen .. . 
Einen Autounfall hatte Stirling Moss in 
London, er wurde leicht verletzt ..... Wil- 
helm Herz will im September nach den 
USA fahren, um die Bonneville Salt Flats 
auf Eignung für seine Rekordversuche zu 
studieren. 


* 


Über die gesamte „schwere Konkurrenz” 
siegte der Schwede Kaiser auf einem 
1500er Porsche Spyder beim Kanonen-Lop- 
pet in Karlskroga (Schweden), und zwar 
vor dem 3-Liter Ferrari von Karnströms, 
dem 2-Liter Maserati von Loens und den 
drei Mercedes-Benz 300 SL von Persson 


(Courtesy „AUTOSPORT“) 


Guzzi sowohl das 350er als auch das 500er 
Rennen und sicherte sich schon den Titel in 
der 350 ccm-Klasse. 


* 


Beim Sachsenring-Rennen von Hohen- 
stein-Ernstthal gab es mit Ausnahme der 
beiden Sportwagenklassen durchweg west- 
deutsche Erfolge. Hobl holte sich auf DKW 
mit 123,53 km/st den Sieg in der 125 ccm- 


Konkurrenz, Hallmeier gewann auf Adler 
mit 137,84 km/st die Viertelliter-Klasse vor 
Brand auf NSU, Zeller wurde auf BMW 
mit 148,77 km/st Erster bei den Halbliter- 
maschinen und Faust/Remmert auf BMW ka- 
men bei den Seitenwagen mit 134,08 km/st 
zum Sieg. Bei den Rennwagen der Formel 3 
siegte Ahrens auf Cooper mit 127,27 km/st 
nach einem Kampf mit Helfrich und Kuhnke, 
ebenfalls auf Cooper. Der von seinem 
Hockenheimer Unfall kaum genesene Helf- 
rich stürzte erneut, kam aber zum Glück 
ohne ernsthafte Verletzungen davon. In 
der Sportwagenklasse bis 1100 ccm wurde 
Andresen auf VW-Eigenbau mit 115,6 km/st 
Erster und die 1,5-Liter-Kategorie wurde 
eine Beute der EMW mit Barth (141,73 
km/st) und Thiel, erst an dritter Stelle 
kam mit Seidel der erste Porsche ‚Spyder 
ein 
* 


Unser Mitarbeiter Ernst Wiese begibt 
sich Anfang September auf große Fahrt. 
Rund 50 000 km will er mit seinem Mer- 
cedes-Benz 180 D zurücklegen. Er startet in 
Wien, fährt nach Hamburg, dann per 
Schiff nach Amerika und von dort aus 
nach Alaska. Von Fairbanks (Alaska) aus 
will er dem Panamerican Highway bis 
hinunter nach Feuerland folgen. Wiese ist 
ein alter Weltenbummler, u.a. fuhr er 
als einer der ersten vor zwei Jahren mit 
dem Auto durch die Nubische Wüste nach 
Äthiopien. Er hofft in sechs Monaten zurück 
zu sein. Wir wünschen ihm gute Fahrt. 


* 


Neue internationale Rekorde in der 
Klasse bis 500 ccm stellten die Fahrer Bru- 
des, Schäufele und Ricker auf einem 
386 ccm Lioyd mit Stromlinien-Karosserie 
in Linas-Montlhery auf. Sie fuhren die 
500 Meilen mit 141,1 km/st (alter Rekord: 
103,9 km/st), 1000 km mit 141,5 km/st 
(früher 102,9 km/st) und die sechs Stunden 
mit 141,2 km/st (früher 108,9 km/st). Ins- 
gesamt verbesserten sie neun Klassen- 
rekorde. Nach 48 Std. Fahrt betrug ihr 
Durchschnitt immer noch 125,6 km/st. Die 
5000 km durchfuhren sie mit 123,84 km/st. 


* 


Jean Behra gewann auf dem neuen 
1,5-Liter-Maserati, der zum erstenmal am 
Start war, überlegen das 500-km-Rennen 
in der Klasse der Rennsportwagen bis 
1500 ccm auf dem Nürburgring. Zweiter 
wurde Richard von Frankenberg auf dem 
Porsche-Spyder. In dritter Position kam 
der Ostzonen-Fahrer Edgar Barth ein, der 
den Wagen seines Stallkameraden Rosen- 
hammer übernommen hatte, nachdem er 
wegen Maschinenschadens ausgeschieden 
war. Von Frankenberg ist damit Deutscher 
Meister der Klasse. Rennsportwagen bis 
1500 ccm. Sieger der Rennsportwagen- 
klasse bis 750 ccm wurde der Franzose 
Chancel auf Panhard. 

In den Gran Turismo-Konkurrenzen gab 
es folgende Ergebnisse: Bis 1000 ccm siegte 
Blanchet auf Panhard; bis 1300 ccm ge- 
wann Graf Trips und bis 1600 ccm Götze, 
beide auf Porsche. 

Unser Chefredakteur H. U. Wieselmann 
wird im nächsten Heft ausführlich über 
dieses Rennen berichten. Gümo 


Tag und Nacht arbeiten Spezialisten mit Schleifmaschinen an den neuen Steilkurven 
der Monza-Bahn, die von bekannten Rennfahrern für so gefährlich gehalten werden, 
daß. zum Beispiel Fangio vorschlug, den Grand Prix auf dem alten Kurs auszutragen. 
Die Kurven setzen sich aus einzeln gegossenen Betonplatten zusammen, deren Ver- 
bindungsfugen kaum sichtbare Unebenheiten aufweisen. Bei hohen Geschwindigkeiten 
treten sie jedoch als sehr starke Stöße auf, so daß sich der Fahrer am Steuerrad fest- 
halten muß, um nicht aus dem Sitz herausgeschleudert zu werden. Mercedes-Benz 
führte mit der Mannschaft Fangio, Moss, Kling und Taruffi, die durch Simon und 
Fitch ergänzt wurde, Versuchsfahrten mit vier verschiedenen Fahrzeugtypen durch. 
Dabei wurden Continentalreifen für besonders hohe Geschwindigkeiten verwendet, 


die ein verstärktes Gewebe hatten 


Foto: Daimler-Benz 


Sehr kritisch 


und absolut objektiv 
sind unsere Wagentests 


Wir können Ihnen noch liefern: 


Heft 25/1953 
22/1953 
16/1955 
19/1952 

1/1954 
20/1954 
15/1955 
18/1954 

8/1954 
11/1955 
11/1953 
15/1953 
10/1954 
20/1953 
16/1954 
16/1953 

6/1955 

8/1953 
18/1953 

2/1955 

9/1954 
22/1953 
24/1953 

6/1954 
19/1954 
13/1954 
15/1954 
17/1953 
13/1955 

9/1953 
25/1954 

2/1954 

3/1955 

1/1953 
12/1954 

7/1954 
26/1954 
11/1954 

9/1955 

8/1955 
23/1953 


„Austin A 40... 
..Austin-Healey 100 . 
...BMW 501 V8 . 
...Borgward-Hansa 1800 . 
...Borgward 1800 Diesel . 
.„.Borgward Isabella . 
...Chevrolet V8 Bel Air . 
.„.DKW-Sonderklasse . . 
.. Engl. Triumph 2 1 Sportwagen 
„Fiat 600... 
...Fiat 1100 
....Fiat 1900 . 
... Fiat 1400 Diesel 
.„Ford-Taunus 12M . . 
„Ford V 8 (mit Fordomatie) . 
...Ford-Vedette 53 . 
...Goliath GP 700 E 
..Gutbrod-Superior 700 Luxus 
...Hillman-Minx . 
„Lloyd LP 400 S 
„Lloyd LT 500 . B 
Mercedes-Benz 170 S- v rl 170 s- D 
...Mercedes-Benz Typ 180 . : 
„Mercedes-Benz Typ 180 D 
„Mercedes-Benz Typ 220 
...Mercedes-Benz 300 B 
..Messerschmitt-Kabinenroller 
.„.Morris-Minor 
„„Oldsmobile 8 . . 
.„.Opel-Olympia Rekord 1954 
..Opel-Olympia Rekord 1955 
„Opel Kapitän 1954 
... Opel Kapitän 55 . 
„Peugeot 203 . . 
„Porsche 1500 und 1500 Super 
. Renault-Fregate 
...simca-Aronde 1955 . 
..Studebaker-Champion 
„Taunus 1SM . . . 
.„Tempo-Wiking 
VW-Acdhtsitzer 


Diese Hefte stehen ernsthaften Interessenten gern zur Verfügung. 
Heftpreis: Bis 31. 12. 1954 erschienene Hefte DM 0.60 - neuere Hefte DM 1.20 
zuzügl. Porto DM 0.15 pro Heft. 


MOTOR-REVUE 


„.Pegaso 2,5 Liter. . . 2 2 2.0.% Be rn Aa er ze Heft 6/1953 
..Bentley 4,5 Liter N : = 8/1953 
..Studebaker „Commander“ „91954 
..Lancia Aurelia Gran Turismo „ 10/1954 
„Alfa Romeo Super FOEEN „ 11/1954 
‚Fiat 600. . ’ 13/1955 

Ford Thunderbird 14/1955 


MOIOR-REVUE Heftpreis 5. DM + 50 Dpf. Porto. ” 


Wir empfehlen ferner: 

1. Einbanddecken mit Goldprägung und Inhaltsverzeichnis für die Jahrgänge 
1948 — 1954 zum Preis von je DM 3.80 -- 70 Dpf. Porto. 

2. Kunstledersammelmappen mit Klemmrücken - ohne Jahreszahl - aus- 
reichend für 26 Hefte, Preis DM 7.80 + 70 Dpf. Porto. 


Bitte diese Anzeige als Bestellzettel verwenden und ankreuzen (x). 
(Wenn Sie Ihr Heft nicht zerschneiden wollen, bestellen Sie bitte auf Postkarte 
oder Brief.) 

An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH., STUTTGART, Postfach 1042. 
Unterzeichneter bestellt hiermit die oben angekreuzten Testhefte von „AUTO, 
MOTOR und SPORT“ bzw. „MOTOR-REVUE + EUROPA-MOTOR“ 


Ferner die fehlenden Ausgaben Nr. 


Stück Einbanddecke(n) mit Goldprägung und Inhaltsverzeichnis für 


. zum Preise von DM 3.80 + 70 Dpf. Porto. 


Stück Kunstleder-Sammelmappe(n) mit Klemmrücken zum Preis 
von DM 7.80 -+ 70 Dpf. Porto. 


Der Gesamtbetrag wurde am... .. auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart 
161 37 überwiesen - soll durch Nachnahme erhoben werden - liegt in bar - in 
Scheck - bei. Nichtzutreffendes ist gestrichen. (Bitte deutlich, möglichst in 
Blockschrift ausfüllen.) 
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Hochsommerlicher 


Nun ist auch schon wieder seit einiger Zeit in Westösterreich der 
Hochsommer mit seinen Begleiterscheinungen wie Gewitterregen und 
verstopften Straßen eingezogen. Denn die Autotouristen aus allen Län- 
dern Europas bevölkern die Haupt- und Nebenstraßen wie in all den 
Jahren zuvor, nur mit kleinen Verschiebungen innerhalb der Länder- 
gruppen und dicken Brieftaschen. 

Herr Linsinger, der Besitzer eines führenden Hotels von Bad Gastein, 
weiß nämlich mit sorgenvoller Miene festzustellen, daß zum erstenmal 
seit vielen Jahren Österreichs Nobelhotels nicht ausverkauft sind. Den 
Grund für diesen Zustand schreibt er einer etwas verhängnisvollen 
Rede eines österreichischen Politikers, natürlich im Zusammenhang mit 
dem deutschen Eigentum bei den Staatsvertrag-Verhandlungen zu, die 
bei den deutschen Industriellen im Ruhrgebiet unangenehm auffiel. 
Worauf nun wirklich etwas weniger „Ruhr-Volkswagen“ in Westöster- 
reich zu sehen sind. Doch weit entfernt, daß in summa weniger deutsche 
Kennzeichentafeln zu zählen sind — auf den Straßen ebenso wie auf 
den Zeltplätzen. Etliche meist kleinere sieht man auch nachts vor den 
Türen der Bauernhäuser parken. Denn kaum ein Gehöft gibt es mehr 
entlang den Bundesstraßen zwischen Salzburg, Linz und Innsbruck, das 
nicht ein Täfelchen „Fremdenzimmer“ ausgehängt hätte. Die schlauen 
Bäuerlein ziehen für einige Wochen in den Heustadel zum lieben Vieh. 


Massenansturm auf die Großglocknerstraße Foto: Thal 


oder sie machen die Nacht zum Tag und schlafen, sobald die Gäste ihre 


'30 Schillinge (DM 5.—) für die gute Stube mit den riesigen Eichen- 


Doppelbetten bezahlt und das Haus verlassen haben. Doch da staunt 
man manchmal über den modernen Komfort, der sich hier angesammelt 
hat. Fließendes heißes Wasser, Badezimmer, Garagen, elektrische Kühl- 
schränke und Herde und vieles andere mehr steht zur Auswahl. Man 
wundert sich nur, wie oft diese Herrlichkeit benützt werden kann. Auch 
die Aufgeschlossenheit in motorischen Dingen läßt beiden Männern der 
Scholle noch manches zu wünschen übrig. So sieht man neben dem Re- 
kord, VW oder 170 D noch manchen alten Wanderer, der wegen sei- 
ner alten Ausmaße gehegt und gepflegt wird und die Besitzer jährlich 
viele fette Schweine kostet, das Stück DM 500.—. 

Der Nachschub der Gebrauchtwagen aus deutschen Landen hat zwar 
ein wenig nachgelassen, nachdem er bereits solche Dimensionen ange- 
nommen hatte, daß die Preise in Österreich unter jenen der Bundes- 
republik lagen und bei den bayrischen Zollämtern Mangel an weißen 
Zollnummern eintrat. Zur Vereinfachung der Prozedur schickte man 
die Klienten nach Neuhaus am Inn. Hier konnte man nun täglich mehr- 
mals ein wohl in Europa einmaliges Verfahren beobachten. Auf der 


Datum Unterschrift .. . : z : ' 
£ bayrischen Seite der Grenzbrücke wurden die zwei Nummerntafeln ent- 
% fernt, und der Händler, Neubesitzer des Wagens oder dessen Vertreter, 
8 Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO woroz 


SpoR‘ 


Brief aus Österreich 


lenkte den nummernlosen PKW auf die österreichische Seite, wo er, 
von den Zöllnern der alten Republik empfangen, noch bis zum 200 
Meter entfernten Verkehrsamt 'von Schärding weiterfahren durfte. Wo- 
zu kompliziert, wenn es einfach auch geht! 

Doch ich wollte ja von den Wagen mit Nationalitätszeichen anderer 
Länder sprechen. Jene mit „B“, „NL“ und „S“ sind in diesem Jahr be- 
sonders zahlreich, doch von den österreichischen Automobilisten weniger 
gern gesehen. Denn die Fahrer jener großen Wagen ahnen nicht, daß 
auf den neuen Paßstraßen der Silvretta-Hochalpenstraße, der Gerlos und 
dem Schröcken die Zufahrtstraßen kaum etwas breiter als ihre 1955er 
USA-Modelle sind. Die Reaktion ist nun etwas verschieden bei den 
Vertretern der nördlichen Nationen: die einen fahren so lange furcht- 
sam im ersten Gang, bis ihnen das Benzin ausgeht (das sie von den 
schlauen Bäuerlein am Wegesrand für 10 Schillinge pro Liter nachtan- 
ken dürfen), die anderen jedoch preschen wie weiland Winkelried durch 
die Engpässe. Kracht es dann, bleiben sie gar nicht stehen. Denn am 
Heck hat Mynherr Walsterroonge ein Plakat angebracht: „Schreiben 


Sie das Nummer, ick bin versichert.“ Kein Gendarm des Arlberggebiets ;; 
würde es übrigens wagen, seinen Bleistift zu zücken, wenn er in der \ 
Ferne ein „NL“ sieht. Denn wer kann wissen, wer in dem großen X 
Schlachtschiff sitzt! Vielleicht ein Herr der Regierung? Würden dann 


noch die Erlauchten wie alljährlich zum Skilaufen nach St. Anton kom- 


men? Schweißperlen traten auf die Stirne eines hochbetagten Ober- i 
inspektors angesichts der Gewissensfrage, einen holländischen Autogang- * 
ster zu verfolgen. Ich fürchte, er sah schon seine in 40 Dienstjahren ' 
brav verdiente Pension in Seifenblasen aufgehen. Ich aber ahnte, was in \ 
ihm vorging und verschwand, ihn seiner Gattin und dem sonntäglichen } 


Wiener Schnitzel überlassend. Ich tat gut daran und wurde belohnt. Am 
nächsten Abend erkannte er mich wieder — es war nicht gerade schwer, 
denn ich hetzte damals einige Tage ein Goggomobil über Vorarlberg- 
pässe — und ersparte mir zwei Stunden nächtlichen Wartens. 

Es war auf dem etwa 3000 Wagen fassenden. Parkplatz vor dem 
Strandbad, recte Festspielplatz von Bregenz, als mit Roswaenges Stimme 
als Herzog in der „Nacht von Venedig“ das „Joo aha joo“ weithin über 
den Bodensee gegen Rorschach und Lindau hinweghallte. Für die 3000, 


die voll der künstlerischen Eindrücke nunmehr in ihre schweizerische ;} 
oder deutsche Heimat zurückkehren wollen, gibt es nur eine Ausfahrt x 
vom Parkplatz, und diese ist noch durch zwei Bahnschranken und drei : 


Geleise gesperrt. Kommentar überflüssig. Nur ich durfte in Begleitung 
eines Uniformierten auf dem Promenadenweg auskneifen. 


Daß diese Gendarmen während der Festspieltage auf den Paßstraßen ; 


Vorarlbergs fehlen, ist zwar sehr bedauerlich. Besonders auf der neuen 
Silvrettastraße wären sie sehr notwendig. Denn dieser jüngste Stra- 
ßenstolz Westösterreichs ist auf dem Großteil seiner 28 km langen 
Hochgebirgsstrecke eingleisig mit Ausweichen in ca. 150 m Abstand 
oder Sichtweite angelegt. Ein Merkblatt, leider nicht an die Windschutz- 
scheibe geklebt, sondern als bunter Fotoprospekt jedem zahlenden 
Kraftfahrer bei der Straßenmaut in die Hand gedrückt, besagt, daß der 
Bergfahrende die Vorfahrt hat und der Talfahrende bei den Ausweichen 
zu warten hätte. Welch Ironie des Schicksals, wenn nun an einem schö- 
nen Hochsommertag mehrere tausend Wagen in Abständen von je 
100 Metern bergan rollen. Nie mehr könnte der Entgegenkommende 
das schützende Tal erreichen, wenn nicht die Autobuschauffeure sich im 
Geleitzug an die gelben Postomnibusse anhängen würden, die mit ihren 
Postillon-Sirenen inzwischen auch die letzte Gemse verscheucht haben. 

Doch nicht nur auf der Silvrettastraße (die nebenbei auch die 2000er 
Grenze überschreitet und mit den: höchsten Stausee Europas eine wei- 
tere Sehenswürdigkeit bietet), auch auf der Großglockner-Hochalpenstraße 
herrscht Rekordverkehr: 60% mehr Gäste als im Vorjahr, 71%/o davon 
aus dem Ausland, mehr als 15 000 PKW in sechs Wochen mit 114 000 
Touristen — das hat es hier noch nie gegeben! Doch dafür ist heuer 
das 20jährige Jubiläum. Seit dem Jahre 1945 wurden bereits 350 000 
PKW und 40.000 Busse mit 2,5 Millionen Passagieren gezählt. Da kann 
man auch einen neuen Aussichtsturm und Parkhochhäuser erbauen! 

Daß der Automobilsport doch allerhand für den Absatz der Serien- 
modelle zu bedeuten hat, beweist am besten eine Rundfrage bei den 
Händlern Westösterreichs: Am meisten gefragt sind plötzlich seit Ende 
Juni Goggomobil und Skoda-Orlik. Daß diese zwei kleinen Marken am 
besten auf der österreichischen Alpenfahrt und anderen Alpenkonkur- 
renzen Österreichs abgeschnitten haben, hat sich nämlich schnell her- 
umgesprochen. Gute Bergsteiger sind stets in der Alpenrepublik sehı 
gefragt gewesen! 

Ernst Wiese 
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Die dauernd plastische, 
luftl- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.5 RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


SWF ALS ZUBEHÖR - 


DANN 


FAHRST DU SICHER IM VERKEHR! 


Qualitätund unbedingte Zuver- 
lässigkeit brachten dem SWF- 
Autozubehör die Anerkennung 
der Fachwelt. Darum verwen- 
den sämtliche deutsche Auto- 
fabrikenSWF für dieSerienaus- 
rüstung. Verlangen Sie auch für 
den nachträglichen Einbau aus- 
drücklich SWF. Sie fahren gut 
mit SWF! 


Wischer - Winker - Blinker 
Scheibenwascher - Optisches 


Hupen - Rückfahrscheinwerfer 
Innen- und Außenspiegel 
Schalter - Mehrklanghörner 


Beleuchtete D-Schilder. 


SWF-SPEZIALFABRIK FÜR AUTOZUBEHOR 
GUSTAV RAU GMBH - BIETIGHEIM/WÜRTT. 
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Sie sich bitte auf Kauddrur 99 
dr 


Aufgepicktes 


Koppelgeschäfte sind bekanntlich verboten. 
Man darf also den Verkauf einer Sache nicht 
von der Bedingung abhängig machen, daß eine 
andere Sache mitverkauft wird. Dieses Verbot 
soll verhindern, daß der Käufer einer viel- 
leicht etwas knapp gewordenen mit dem Ver- 
kauf einer überständigen Sache erpreßt wird. 
Nur für die Deutsche Bundesbahn scheinen 
Koppelgeschäfte nicht verboten zu sein. Sie hat 
beispielsweise einer großen Schokoladefabrik 
auferlegt, ihre Rohprodukte, die bisher fast 
ausschließlich mit Lastwagen angefahren wur- 
den, in Zukunft mit der Bundesbahn anfahren 
zu lassen, andernfalls sehe sie sich leider ge- 
zwungen, die recht zahlreichen Verkaufsstellen 
dieser Firma in den Bahnhofshallen zu kündi- 
gen. Verständlicherweise hat sich die Fabrik 
diesem Druck nicht entziehen können und den 
seit vielen Jahren für sie tätigen Transport- 
unternehmen gekündigt. 


In einem 25000fach versandten Brief an 
alle Fernfahrer im Bundesgebiet appellierte die 
Arbeitsgemeinschaft Güterfernverkehr, Ver- 
kehrssünder in den eigenen Reihen zu erzie- 
hen. Notfalls müßten die 5 Fahrer, die mehr 
verderben als 95 ordentliche wieder gutmachen 
können, vom Lenkrad des Fernlastzuges ent- 
fernt werden. — Solche Appelle und Aufklä- 
rungen hätten eigentlich schon seit Jahren im- 
mer und immer wieder erfolgen sollen. Dann 
hätten sich nämlich die ständigen Bemühungen 
von Politikern und Publizisten zugunsten des 
Straßßengüterverkehrs in einer etwas günstige- 


NETTES KONNTE TITTEN NE ANTENNEN ET HANNAH ZT FREUEN TAN TLTEDERT ETF NIEREN NATBEN 


DMiel Geld sparen Die, wenn Die 


die Hinweise und Ausführungen von Dr. jur. Floeres, 
Steuerberater, beachten! Lesen Sie: 


Mein Kraitiahrzeug bei der 
Einkommen- und Lohnsteuer 


AUS DEM INHALT: Aufwendungen für private und gewerbliche Kraft- 
wagen - Der Kraftwagen des Arbeitnehmers - Fahrten zwischen Wohnung 
und Arbeitsstätte - Unfallschäden bei der Einkommensteuer - Mietkauf- 
verträge im Kraftfahrzeughandel bei der Einkommensteuer - usw. usw. 


Herr Dr. H. Römer, Rechtsanwalt u. Steuerberater, schreibt u.a.: 


. eine zusammenfassende Darstellung, die unter Verwertung der 
neuesten Rechtsprechung und Verwaltungspraxis sämtliche für den 
Kraftfahrzeughalter wichtigen einkommensteuerlichen Fragen klar 
wie der Kraftwagenhalter in 
gesetzlich erlaubter Weise einen Teil seiner Unkosten auf den Fiskus 
verlagern kann. Auchalle für den Arbeitnehmer in Betracht kommen- 

den Fragen sind erörtert. 


April 1955. 64 Seiten, Din A 5, Preis DM 2.50, Porto —.15 
DAHER 


und gemeinverständlich behandelt... 


BESTELLEN SIE 


BESTELLZETTEL 
An MOTOR-PRESSE-VERLAG, STUTTGART, Postfach 1042 


Hiermit bestelle ich zur sofortigen Lieferung: 


.Expl. Hoeres, Kraftfahrzeug bei der Einkommensteuer 


Gesamtbetrag (einschl. 15 Pfg. Porto pro Expl.) habe ich am _. SER AGIRRTER 
Postscheckkonto Stuttgart 18499, Motor-Presse-Verlag, überwiesen — soll durch 
Nachnahme erhoben werden — liegt hier in bar — in Scheck bei. | 


Sie sparen die hohen Nachnahmegebühren, wenn der Betrag im voraus 


(Bei Nachnahme zuzüglich DM —.55 Portospesen) 
auf unser Postscheckkonto überwiesen wird. | 


ren Optik vollzogen, von den möglichen und 
nach wie vor dringend nötigen Erfolgen einmal 
ganz abgesehen. 


Ganz energisch haben verschiedene Länder 
dem Feiertagsverkehrsverbot für Lastwagen 
widersprochen, das vom Bundesverkehrsmini- 
sterium vorgeschlagen und von der Mehrheit 
des Bundestages für gut befunden wurde. Die 
ZAV als Organisation des Verkehrsgewerbes 
weist darauf hin, daß an Sonn- und Feiertagen 
der Lastwagenverkehr ohnehin höchstens 18 %/o 
des normalen Werktagsverkehrs beträgt. Man 
könne erwarten, daß sich dieser Prozentsatz 
ungefähr mit den Ausnahmen deckt, die im 
Sonntagsfahrverbot vorgesehen werden müs- 
sen. Nur wird dann wieder einmal alles viel 
komplizierter, weil zwecks Kontrolle ein Be- 
ei in Bewegung gesetzt werden 
muß. 


* 


Nicht allzugut beleumundet sind derzeit 
in der Öffentlichkeit „die“ Motorradfahrer. 
Es ist genau wie bei den Lastwagen: Was da 
5 Rotzjungen verderben, können 95 andere 
nicht wieder gutmachen, die gar nichts weiter 
wollen, als nur jeden Tag brav zu ihrem Ar- 
beitsplatz und sonntags mit Mutti ins Grüne 
zu fahren. Die Rotzjungen aber fallen auf — 
und es gibt sehr viele davon, alldieweil es sehr 
viele Motorradfahrer gibt. Typische Rotzjungen 
aus Villingen waren es, die am Abend eines 
August-Samstages auf der Bundesstraße 33 im 
Kreis Donaueschingen mit 4 schweren Motor- 
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Freiw. Auto - Versteigerung 
(gebrauchte Kfz. aller Marken 


nächsten Dienstag, 11 u. 16 Uhr 
Besichtig. u. Nachverkauf tägl. 


(4) H. Bauer, Kfz.-Versteigerer, 
FrankfurtsM.-Süd 
Ziegelhüttenweg 37, Ruf 6 5414 


rädern ein privates „Rennen“ fuhren. Wäh- 
rend der Spitzenfahrer gerade noch zwischen 
einem Personenwagen, den er überholte, und 
einem zufällig entgegenkommenden Motorrad 
hindurchkam, prallte schon der zweite mit vol- 
ler Wucht gegen diesen, der dritte fuhr in die 
beiden Maschinen hinein und der vierte, der 
ausweichen wollte, raste gegen einen Baum. 
Zwei der „Rennfahrer“ sind tot, drei Personen 
wurden verletzt, 4 Motorräder sind total zer- 
stört und auch der Personenwagen wurde von 
schleudernden Maschinen beschädigt. 


Unsere liebe Polizei beschäftigt sich viel zu- 
viel mit rein formalen, für die Verkehrsnot 
oft völlig belanglosen Übertretungen, während 
sie den praktischen Bedürfnissen des Verkehrs 
herzlich wenig Rechnung trägt. Die Beamten 
werden mit der Zeit lernen müssen, daß die 
meist sogar nur versehentlich«e Mißachtung 
eines „Geßlerhutes“ — womit unsinnige Ver- 
kehrsschilder gemeint sind — bei weitem weni- 
ger gefährlich ist als etwa ein Fahrzeug mit 
total abgefahrenem Reifenprofil, ja womög- 
lich mit bereits sichtbarer Leinwand, wie wir 
es in letzter Zeit sogar. bei großen, Lastzügen 
auf der Autobahn beobachteten. Das ist nur 
ein Beispiel. Um solche Dinge aber müssen sich 
die Polizisten viel mehr kümmern als bisher, 
und sie müssen dazu die notwendigen Erfah- 
rungen sammeln. Einer gründlichen Schulung 
bedürfen aber da nicht nur die Beamten, die 
regelmäßig in der Verkehrsregelung und -über- 
wachung tätig sind, sondern auch und gerade 


Für kleine Lockschäden — 
Schutz gegen Korrosion. 


Fragen Sie Ihre Kfz -Werksvertretung 


wersteriern- TIPON-PATENTVERSCHLUSS-GmbH. KOLN-ZOLLSTOCK 
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Sprinkenhof 2 » Ferntuf 33 2857-59 
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GEÖFFNET VON 9-19 UHR <AM ERÖFFNUNGSTAG ERST AB 14 UHR: 
VERBAND DER AUTOMOBILINDUSTRIE EV FRANKFURT-M 


IHREN, 


die oft erbärmlich ahnungslosen Leute, die Re- 
vierdienst machen oder auf kleinen Landposten 
sitzen. 


Vor der Kleinen Strafkammer des Landgerichts 
Bad Kreuznach war ein 54jähriger Edelstein- 
händler aus Idar-Oberstein wegen Verkehrs- 
gefihrdung durch Trunkenheit am Steuer an- 
geklagt. Er bekannte unumwunden, daß er 
zuviel getrunken habe (1,755 Promille) und 
deshalb mit seinem Wagen gegen einen Last- 
zug gefahren war. Geldstrafe 1000 DM, keine 
Freiheitsstrafe, kein Führerscheinentzug, die 
beiden letzteren bekanntlich Strafen bzw. Maß- 
nahmen, die keineswegs immer angebracht sein 
mögen, heute aber bekanntlich üblich sind. 
Man kann sich diesen Ausnahmefall nur so 
erklären, daß der angeklagte Edelsteinhändler 
beim Landgericht Bad Kreuznach schon des 
öfteren als Laienrichter (Schöffe) fungiert hatte. 
In der Tat führte der Kammervorsitzende in 
seiner Urteilsbegründung u. a. aus: Daß der 
Angeklagte als Schöffe benannt worden sei, 
beweise, daß er einen untadeligen Charakter 
besitze. Deshalb komme er in diesem Falle an 
einer Freiheitsstrafe vorbei ... .. Es dürfte sich 
demzufolge für jeden Kraftfahrer empfehlen, 
sich vorbeugend um eine Bestellung zum Laien- 
richter zu bewerben. Schließlich braucht man 
heutzutage in Deutschland als Kraftfahrer nicht 
mal betrunken zu sein, um vom nächstbesten 
Gericht härter angepact zu werden als ein licht- 


scheuer Tagedieb. 


Trotz mehrfachem Hupen machte ein jun- 
ger Mann mit seinem zweirädrigen Karren auf 
einer schmalen Straße in Bremerhaven keinen 
Platz, als ihn ein Personenwagen überholen 


wollte. Das erboste dessen Fahrer, Chefarzt 
eines Krankenhauses in Bremerhaven, und er 
beschloß, diesem sturen Mann einen kleinen 
Stoß mit der Stoßstange zu geben. Er tat es 
auch — und der Mann fiel hin bzw. ließ 
sich hinfallen. Der unwillige Chefarzt mußte 
sich nun vor Gericht wegen seiner „Verkehrs- 
therapie“ verantworten. Für unnachsichtige Be- 
strafung trat der Staatsanwalt ein, „weil einem 
Geschwindigkeitsbedürfnis hätte Geltung ver- 
schafft werden sollen“. Das Gericht verhängte 
eine Gefängnisstrafe von drei Wochen mit drei- 
jähriger Bewährungsfrist unter der Bedingung, 
daß der Arzt eine Buße von 500 DM an das 
Rote Kreuz zahle. 


Gegen die vor 2% Jahren von der zustän- 
digen Baudirektion für ein Dutzend Gemein- 
den des Schweizer Kantons Aargau verhängten 
Geschwindigkeitsbeschränkungen hat der TCS 
(Touring-Club der Schweiz) Beschwerde beim 
Bundesrat eingereicht mit dem Erfolg, daß diese 
Höchstgeschwindigkeitsvorschriften jetzt zum 
größten Teil wieder aufgehoben worden sind. 
Der Entscheid des Schweizer Bundesrates ist 
ausführlich begründet, woraus zu ersehen ist, 
daß diesen neben juristischen Erwägungen eine 
äußerst beherzigenswerte Einsicht dazu bewog, 
die Geschwindigkeitsbeschränkungen wieder ab- 
zuschaffen. Es wird argumentiert, Hauptziel 
derartiger Maßnahmen müsse logischerweise eine 
Senkung der Unfallziffern sein. Die Statistik 
aber habe den Beweis dafür erbracht, daß dieses 
Ziel in den fraglichen aargauischen Ortschaften 
nicht erreicht worden sei, denn die Unfallzahl 
sei dort gestiegen und läge prozentual höher 
als der Landesdurchschnitt.e. — Womit der 
Schweizer Bundesrat Weitblick und Sachkennt- 
nis bewiesen hat. Auch das deutsche Bundes- 
verkehrsministerium zeigte diese erfreulichen 
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gehören zur serienmäßigen Ausrüstung 
sämtlicher deutscher und vielerausländischer 
Kroftfahrzeugtypen und beweisen in einer 
Fülle erfolgreicher Bavarten überall ihre 
sprichwörtliche Kraft und Zuverlässigkeit! 


MAHLE KOMM.-GES. STUTTGART-BAD CANNSTATT UND ROTTWEIL 


ENTE PAR DI RS ET TERA TEE TREDERNESEE RUFEN TEE TEE ILUFILTTET TER MUT FIEETTNERLETETITAENN ARENA RE ERTL EDNRIENTERU IIND 


Tugenden, als es Anfang 1953 die Geschwin- 
digkeitsgrenzen im wesentlichen fallenließ, 
aber „auf der mittleren Ebene“ scheinen sie 
weithin bis heute noch zu fehlen, sonst stünden 
nicht an viel zu vielen Orten höchst überflüs- 
sige 40 km-Tafeln wahllos in der Gegend herum. 


Im gesamten Stadtgebiet von Saarbrücken 
wurde Ende Juli die höchstzulässige Geschwin- 
digkeit für Kraftfahrzeuge auf 50 km/st be- 
grenzt. Begründet wird diese Maßnahme haupt- 
sächlich damit, daß sich in der ersten Hälfte 
dieses Jahres in Saarbrücken rund 1200 Ver- 
kehrsunfälle ereignet hätten, bei denen neun 
Tote, 82 Schwer- und 34 Leichtverletzte ver- 
zeichnet worden seien. Und nun kommt es: 
Etwa 125 Fälle — also etwa über 10 Prozent! — 
könne man wvermutlicb auf zu hohe Ge- 
schwindigkeit zurückführen. Meck würde hier- 
zu gern etwas sagen. Er tut es nicht, weil 
ihm sonst die Saarbrückener Stadtverwaltung 
unweigerlich einen Beleidigungsprozeß an den 
Hals hängt. Es paßt nämlich zu genau und 
die meisten können es sich selber denken. 


Auch der Rat der Stadt Emden war zwei- 
fellos schlecht beraten, als er beschloß, die 
Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge für die ge- 
samte Innenstadt auf 40 km/st zu beschränken. 
Ursprünglich sollte die Geschwindigkeit nur 
in einzelnen Straßen beschränkt werden, aber 
das Anbringen von Hinweisschildern für ein- 
zelne Straßen koste zuviel Geld Obiges 
können Sie sich auch für den Rat der Stadt 
Emden denken! 
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Soeben erschienen 


© Puch SG, SGS, SV, SVS,TF 


und -Roller 


1. Auflage 1955, reich illustriert, 
infarbigem Umschlag . . » ... +. DM 2.= 


In wenigen Exemplaren noch 
lieferbar: 


@ Meine Horex-Regina 
2. Auflage 1953, 38 Seiten, reich illustriert 
in farbigem Umschlag 
Mit Ergänzungsblatt 250- 350-400 ccm 1954 DM 2.— 


© Zündapp - Alle 200er 


von Derby bis Norma Comfort 


1. Auflage 1953, 44 Seiten, reich illustriert 
infarbigem Umschlag . .» 2 2 2 2.. DM 2.— 


© Die großen DKW’s 
RT 175 - RT 250/2 


1. Auflage 1954, 48 Seiten, reich illustriert 
infarbigem Umschlag . . 2. 2 2 2 202. DM 2.— 


© Adler von 150 - 250 


1. Auflage 1954, 32 Seiten, reich illustriert 
infarbigem Umschlag . . 2 2 22.0. DM 2.— 


Diese Bände müssen Sie besitzen! 


Bestellen Sie 


noch heute! 


} Hier ausschneiden | 


Bestellzettel! 


An 
MOTOR-PRESSE-VERLAG G.m.b.H., Stuttgart, Postfach 1042 


Unterzeichneter bestellt hierdurch 


Der Motor-Test 


- Expl. Band: PN RUONEE RHFERE. VOEEEEINOR : = 
zum Preis von DM 2.— zuzüglich DM 0.15 Porto. 
Team - Expl. „Der Motor-Test‘‘ zur laufenden Lieferung jeweils bei 
Erscheinen. 


Betrag ist eingezahlt auf Postscheckkonto 18499 Stuttgart am .... PRO 
liegt in bar — in Scheck — bei — soll durch Nachnahme erhoben werden 
(bei Nachnahme zuzüglich DM 0.55 Portospesen) 


Sie sparen die hohen Nachnahmegebühren, wenn der Betrag im 
voraus auf unser Postscheckkonto überwiesen wird 


Nameil.a.: sense Vorname: ... 
Ort: 
Straße: +... zoxss i Datum: 


Bitte deutlich, gut lesbar, möglichst in Blockschrift, ausfüllen! 
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REEL INH EFT TARIFE NEE ETRT ALBIN BA TRETEN TEE TUENNDE ET TEILS LEANEATELDELETENEHIRG 


Steuer, Recht, Versicherung 


Fußgänger bespuckte Autos ° 


Ein sonderbarer Amokläufer hatte sich vor dem Strafsenat des Hanseatischen 
Oberlandesgerichts in Hamburg zu verantworten. Er gehörte zu der Kategorie von 
Menschen, die alle Kraftfahrer abgrundtief hassen, weil sie dem Fußgänger im 
Straßenverkehr das Leben sauer machen. Da man aber als einzelner die Auto. 
besitzer schlecht ausmerzen kann, rächte er sich auf ganz andere Weise: Er spuckte 
sämtliche ihm in den Weg kommenden Autos an. Ein Volkswagenbesitzer, der täg- 
lich sein Auto unter der Straßenlaterne vor seinem Haus parkte, hatte dabei das 
besondere Pech, sozusagen Stammkunde dieses Spuckers zu sein. Der bedauerns- 
werte Mann fand jeden Morgen die Wagenfenster und gelegentlich auch den Tür- 
griff „angeschleimt“ vor. Er legte sich auf die Lauer und konnte eines Morgens 
um 5 Uhr den Attentäter in flagranti erwischen. Das Hamburger Landgericht mußte 
sich nun überlegen, nach welcher Bestimmung des Strafgesetzbuches der spuc- 
freudige Fußgänger zu bestrafen sei. Grober Unfug war es nicht, also verurteilte 
es ihn wegen Beleidigung des Volkswagenbesitzers. 

Dieses Urteil hielt der rechtlichen Nachprüfung durch das Hanseatische Ober- 
landesgericht stand (Ss 5/55). In den Urteilsgründen stellt das Gericht fest, eine 
Beleidigung könne auch durch symbolische Äußerungen begangen werden. Eine 
solche strafbare symbolische Beleidigung liege dann vor, wenn vor einer Person, 
ihrem Bild oder ihrem Namenschild ausgespuckt werde. „Wird ein Wagen in ekel- 
erregender Weise beschmutzt, so kann das als eine Mißachtung des Eigentümers 
gedeutet werden, wenn es an auffälliger Stelle geschieht und der Eigentümer da- 
durch bewußt genötigt und herabgewürdigt wird, die Beschmutzung vor Antritt 
der Fahrt zu beseitigen.“ Dabei spielt es keine Rolle, ob der „Spücker“ den Eigen- 
tümer des Wagens gekannt habe. Es genüge vielmehr, daß sich die Tat gegen eine 
bestimmte Person, hier den Eigentümer des Wagens, gerichtet habe. Dr. G. 


„Kriegsschäden‘‘ keine Entschuldigung mehr 


Eine Warnung an alle Gemeinden, deren Straßenpflaster sich nicht in verkehrs- 
sicherem Zustand befindet, enthält ein Urteil des Bundesgerichtshofs (III ZR 252/54). 
Die Gerichte werden darnach in Zukunft auch bei erheblich kriegszerstörten Städten 
die Entschuldigung nicht mehr anerkennen, die Schadensbeseitigung sei aus finan- 
ziellen Gründen noch nicht völlig möglich gewesen. Der Bundesgerichtshof stellt in 
seinem Urteil ausdrücklich fest, daß schon im Jahre 1950 ein Kraftfahrer nicht mehr 
mit dem Vorhandensein von verkehrsgefährdenden Vertiefungen im Straßenpflaster 
zu rechnen brauchte. 

In dem Zivilprozeß ging es um den Schadenersatz, den eine Stadtgemeinde für 
einen Motorradunfall leisten sollte. Ein Motorradfahrer war nämlih in einer 
Straßenrille zu Fall gekommen, die sich durch eine Senkung des Straßenpflasters 
unmittelbar neben einer Straßenbahnschiene gebildet hatte. Dadurch ragte das 
Straßenbahngleis etwa 5 cm über die Pflastersteine heraus. Dazu entschieden die 
Bundesrichter: Eine derartige Rille sei für den Verkehr eine erhebliche Gefahren- 
quelle. Die Stadt habe schuldhaft ihre Pflicht zur ordnungsmäßigen Sicherung und 
Unterhaltung ihres Straßennetzes verletzt, weil sie diesen verkehrsgefährdenden 
Zustand nicht abgestellt habe. Ausdrücklich führt der Bundesgerichtshof aus, bei der 
Abwägung des Verschuldens der Stadt könne nicht darauf eingegangen werden, 
daß sie infolge des Krieges ungeheure und vielseitige Schäden erlitten und sich 
in einer äußerst ungünstigen finanziellen Lage befunden habe. Dr: G; 


Abzug ..neu für alt‘ in der Regel unzulässig 


Die Praxis der Haftpflichtversicherungen, dem unfallgeschädigten Fahrzeugbesitzer 
bei der Auszahlung der Schadenssumme einen Abzug „neu für alt“ zu berechnen, 
gibt häufig Anlaß zu Streitigkeiten. Dem Argument der Versicherungen, der Wert 
eines Fahrzeugs steige ganz erheblich, wenn nach einem Unfall bei der Reparatur 
die beschädigten alten Teile durch fabrikneue ersetzt würden, hat das Oberlandes- 
gericht Köln grundsätzlich die Anerkennung versagt. Es entschied: „Der Wertzu- 
wachs ‚neu für alt’ wird in der Regel durch den Wertverlust ausgeglichen, den 
ein unfallbeschädigter Kraftwagen infolge der Unfallschäden über die Reparatur- 
kosten hinaus erleidet“ (9 U 320/54). Dieser Grundsatz gelte sogar dann, wenn der 
Besitzer des Unfallwagens diesen schlecht gehalten und gepflegt und deshalb zum 
Verkauf gestellt habe, 

Gerade ein solher Wagen sei nach einem Unfall und einer Reparatur nach der 
Verkehrsauffassung noch weniger wert. Er habe folglich durch die Reparatur keine 
Wertsteigerung erfahren, und mit dem Einbau von neuen Teilen sei dem Eigen- 
tümer kein unberechtigter Vorteil entstanden, den er durch einen Abzug von der 
Schadenssumme ausgleichen müsse. Dr. G. 


Die gesperrte Wochenmarkt-Straße 


Wenn eine Straße für den Durchgangsverkehr gesperrt ist, haben dort nur die 
Fahrzeuge von Anliegern und solchen Leuten etwas zu suchen, die in dieser Straße 
einkaufen wollen. Auf diese Regel wollte sich ein Rollerfahrer berufen, der auf 
einer wegen des Wochenmarktes für durchfahrende Kraftfahrer gespersten Straße 
„aufgeschrieben“ worden war. Er erklärte nämlich vor Gericht, er habe gleich nach 
der Einfahrt in die Straße an einem Obststand angehalten und sich Apfelsinen 
gekauft. Allerdings mußte er zugeben, daß ihm dieser Gedanke erst gekommen 
war, als er sich schon auf der „verbotenen Straße“ befand. 

Deshalb hat auch nunmehr das Schleswig-Holsteinische Oberlandesgericht die 
Verurteilung des Rollerfahrers zu einer Geldstrafe bestätigt (Ss 427/54). Ein Kauf- 
lustiger könne nämlich die für den Durchgangsverkehr gesperrte Straße nur dann 
befahren, wenn er von vornherein beabsichtige, hier etwas zu besorgen. Dann dürfe 
er nach dem Kauf in beliebiger Richtung aus der gesperrten Straße ausfahren, weil 
es keine Vorschrift gebe, daß der Anliegerverkehr die gesperrte Straße auf dem 
kürzesten Wege wieder zu verlassen habe. Das gelte aber alles nur für den Fall, 
daß der beabsichtigte Einkauf der Grund für die Einfahrt des Verkehrsteilnehmers 
in die gesperrte Straße gewesen sei. „Es genügt nicht, . daß dieser erst während 
seiner Fahrt in der gesperrten Straße den Entschluß faßt, einzukaufen.“ Dr. G 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Neue Bücher 


Tatsachen und Zahlen 


aus der Kraftverkehrswirtschaft 1954/55, 19. Folge, herausgegeben vom Verband der 
Automobilindustrie e. V., Frankfurt a. M., Westendstr. 6l. 270 Seiten DIN A5, 
Kunstdruck. Preis DM 15.—. 


Wie in jedem Jahr ist dieses Tabellenwerk eine geradezu unentbehrliche In- 
formationsquelle und Arbeitsunterlage für alle, die in der Automobilwirtschaft tätig 
sind, oder auf anderen Gebieten, die mit dieser enge Berühfung haben. Es ist eine 
Zusammenfassung der amtlichen Statistiken, verbandseigener Übersichten des VDA 
und des VFM, Angaben aus der Kraftstoff- und der Reifenindustrie sowie von 
internationalen Tabellen. Das Buch enthält genau aufgeschlüsselte Zahlen über den 
Kraftfahrzeugbestand, die -produktion, den -export usw. und auf fast allen Ge- 
bieten auch Gegenüberstellungen mit Vergleichszahlen früherer Jahre. Man kann 
sich über den Absatz jedes einzelnen Fahrzeugmodells unterrichten, auch beispiels- 
weise in bezug auf bestimmte Verbrauchergruppen und Länder, man findet genaue 
Angaben über Verkehrsleistungen, Unfälle, Beschäftigungsstand in der Kraftver- 
kehrswirtschaft, über die Sonderausgaben aus und für den Kraftverkehr, über die 
Produktion in den wichtigsten autobauenden Ländern, über den Weltbestand an 
Kraftfahrzeugen und unendlich viele andere Angaben. „Tatsachen und Zahlen“ ist 
kein Buch, das der Unterhaltung dient, datin zu blättern ist dennoch interessant. 


FAKRA-Handbuch 1955 


Seit dem Erscheinen der inzwischen vergriffenen Auflage 1952 des FAKRA- 
Handbuches wurde in Anpassung an den Stand der Technik eine ganze Anzahl von 
Normblättern für den Kraftfahrzeugbau überarbeitet und neu herausgegeben. Die 
jetzt vorliegende Auflage 1955 gibt daher in der bewährten Weise einen Überblick 
über die zurzeit im Kraftfahrzeugbau gültigen Normen. Sie enthält in der gleichen 
Aufmachung wie bisher (DIN A 5, Ganzleinen) und bei einem verstärkten Umfang 
(618 Seiten) insgesamt 431 Normblätter, von denen 96 Normblätter seit der vor- 
herigen Auflage als Neudruke erschienen sind. Auch das Verzeichnis der Liefer- 
firmen für Normteile ist auf den neuesten Stand gebracht und durch eine Anzahl 
von Anschriften erweitert worden. Das FAKRA-Handbuh kann zum Preis von 
DM 18.— beim Beuth-Vertrieb, Berlin W 15, Uhlandstraße 175, sowie Köln, Friesen- 
platz 16, bezogen werden. 


Noch eine Runde — Motorrad-Sport von allen Seiten 


von Klaus Hansen. Verlag Delius Klasing & Co., Bielefeld, Berlin, Stuttgart. 1. Auf- 
lage, 254 Seiten mit zahlreichen Bildern, Skizzen und netten Karikaturen. 15 X 21,5; 
kartoniert DM 9.80. 


Ein sehr interessantes Buch, das über das große Gebiet des Motorradsportes 
erschöpfend Auskunft gibt. Es liest sich so angenehm, daß selbst technische Beschrei- 
bungen nicht langweilig wirken. Es ist darüber hinaus nicht nur reich bebildert, 
sondern auch mit technishen Zeichnungen, Skizzen von bekannten Rennstrecken 
und geradezu köstlichen Karikaturen ausgestattet, die aus europäischen Motorrad- 
Zeitschriften entnommen wurden oder von Rudolf Griffel stammen. Wirklich ein 
Buch, das jedem Motorradenthusiasten gefallen wird. Wir können es inhaltlich mit 
gutem Gewissen empfehlen. Allerdings hätte dieses Buch, das immerhin 9.80 DM 
kostet, einen besseren Druck auf gutem Papier verdient. 


Fahr mit im Auto! 


von Werner Buck, Franckhsche Verlagshandlung, Stuttgart O, Pfizerstraße 5—7. 
72 Seiten, DM 5.80. 


Wenn Sie einen Buben haben, dann ist der ganz bestimmt ein kleiner Auto- 
narr. Denn das sind die Buben heute fast alle. Sollten Sie ihm zum Geburtstag 
oder zu einer anderen Gelegenheit eine besondere Freude machen wollen, dann 
schenken Sie ihm dieses Buch. Denn da steht — im Rahmen einer netten Handlung 
— so ziemlich alles drin, was so ein moderner Junge über alles, was mit dem 
Auto zusammenhängt, wissen will. 


So mache ich den Führerschein 


Die Fahrschule von heute, von Klaus Peter Heim. Verlag Delius, Klasing & Co., 
Bielefeld, Mauerstr. 8. 72 Seiten DIN A 5, DM 3.90. 


Erinnern Sie sich noch an die Fahrschulbücher von einst? Rot gedruckt die 
Frage, schwarz gedruckt die Antwort? Und was da gefragt und geantwortet wird, 
war nicht nur knochentrocken, sondern vor allem auch ein Haufen Zeug, was heut- 
zutage kein Autofahrer mehr zu wissen braucht, so beispielsweise, wie eine Zünd- 
Spule von innen aussieht. Klaus Peter Heim hat sein Fahrschulbüclein ganz anders 
aufgezogen, er bringt keine Technik, er lehrt den Neuling in einprägsamer Kürze, 
was er auf der Straße, in der Verkehrspraxis zu tun und zu lassen hat. Viele 
Zeichnungen machen das Ganze noch anschaulicher und der Humor kommt auch 
nicht zu kurz. Wer da noch Angst vor der Fahrschule hat. 


Wenn von Bosch die Rede ist... .. 


denkt unsereiner zuerst an Zündung und Scheinwerfer, Boschhorn, Winker und 
anderen elektrischen Autokram. Aber das ist bei weitem nicht alles, was bei Bosch 
erzeugt wird. Da gibt es noch Elektrowerkzeuge, Kühlschränke, Küchenmaschinen, 
Radios (Blaupunkt), Ladegeräte (Eisemann), Kino- und Fernseheinrichtungen und 
vieles andere. In der Broshüre „Wenn von Bosch die Rede ist...” findet man 
viel Wissenswertes über Produktion und Umsatz, Werden und Wachsen des Wer- 
kes. Eine Zahl überraschte selbst uns: Allein die Stuttgarter Boschbetriebe zählen 
heute 28 000 Mitarbeiter, und 34000 sind es, wenn man die auswärtigen Bosch- 
Verhaufshäuser und Tochtergesellschaften hinzurechnet 
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Wissen Sie, 


wann das 100. Mal kommt? 


5J8 


ABSCHLIESSBARE 


HAUBENHALTER 


HAUBENVERSCHLÜS: 
AUER ART 


BESCHLAGFABRIK 


Es war eigentlich nur ein kleiner Schnitt ge- 
wesen, wie er fast täglich passiert und den 


wir kaum beachten. 99 mal mag es gut 
gehen und das 100. Mal ? 


Auf jede kleine Verletzung gehört eben 
„Hansoplast”! Es wirkt hochbakterizid, 
d. h. die gefährlichen Bakterien werden 
vernichtet, so daß einer schmerzhaften Ent- 
zündung vorgebeugt wird. „Hansaplast” 
erhalten Sie in Apotheken, Drogerien und 
Sonitätsgeschäften. 
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T CH ANGEBON 
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INVERBIND 


HAPPE & co. TÖNISHEIDE 


Wülfrather Straße 33, Postfach 17 


Ihr Mercedes 180 u. 1705 


leistet noch mehr durch die 


2-VERGASER- 


... der Schwamm für 


EXPRESS-ANLAGE „strahlende” Wagen: 


Keine Motorveränderung - leichter Einbau schont und pflegt, 


AUTOTECHNIK KG 


wäscht und ledert 


Hannover - Postfach 3030 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf Kanlıd maToR 


Bei Magenbeschwerden 


wie Übersäuerung, Magendruck, Ma- 
genkrämpfen, nervösem Magen, Sod- 
brennen hilft Nervogastrol zuverlässig. 
Es beeinflußt nicht nur die Begleiterschei- 
nungen, sondern auch die Ursachen 
der Krankheit günstig. 


NERVOGASTROL 


NurinApotheken! DM 1.95 (60 Tabl.) - DM 3.45 (120 Tabl.) 
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Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


BMW 


BMW-Motor 0,9 Ltr., überholt, seither nicht mehr ge- 
laufen, mit allen Aggregaten wie Anlasser etc. zu 


mit 7 echten IDEAL-Brillen. 
Ein Verkaufsschlager ersten Ranges! Fragen Sie 


Das ist der neue Brillen-Ausstellungs-Ständer 
Ihren Grossisten nach dem Cellon-Ständer. 


R verk. od. geg. Außenbordmotor zu tauschen gesuct. 
Warum er wohl die Haare rauft ? Brauckmann, Wiesbaden, Mauritiusplatz 2. 1994/1272 
Weil Quickly heute ausverkauft ! BMW Sport 328 (Roadster) 2 Ltr., 55 PS, Motor neu 
$ R überholt (mit Garantie), gepflegtes Fahrzeug in tadel- 
Doch er beschliesst, auf sie zu !osem Allgemeinzustand, fahrbereit, bar 2800.— DM 
warten zu verk. Angeb. unter 4952 an „das AUTO, MOTOR 
ill f . | ' und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1995/1272 
denn er will nur auf Quickly Suche Sportcabriolet (2- oder 3-Sitzer), am liebsten 
starten BMW 327/328, in bestem Zustand. Angeb. unter 4953 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
& fach 1042 1996/1272 
Wohl dem, der eine 
Quickly hat! DKW 
i i taekauft DKW Univ.-Kombi, Dreizyl., 7000 km, erst 4 Monate 2.27, 
Es ohnt \sieh, bei gem men IeraL len alt, mit Fabrikgar., fehlerfrei, DM 1000.— unt. Ansch.- Alleiniger Hersteller: 
Moped eine kleine Lieferfrist in Kauf zu Preis privat zu verkaufen. Anton Stolz, Bühlertal 
nehmen. Dofür hat man nachher ein (Baden). 1997/1272 L - NEU S HAFE 
hunderttausendfach erprobtes Moped aus Betriebsanleitung DKW F 7 Meisterklasse gesucht. GUSTAV EICHENWA D 5 N 
Barthelt, München 25, Schuckertstr. 7 1993/1272 


einem Guss. 


DM 495.- (kleine Anzahlung) ; FORD Unendlich gross 


Ford Eifel Sportzweisitzer-Cabriolet, Gläserkarosserie, 
mit Taunusmotor, in sehr gutem Zustand, für 1100.— 
Autofahrer- DM zu verkaufen. Dr. Peter Josenhans, Plochingen, 


Spezialkissen Zr rer; War EN- 
LANCIA 


Standardausführung 


50x40 DM 4.— m. ns 
und Nachnahme Lancia Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Trankfiurl/M., 


Günderrodestr. 5. An- u. Verkauf, Ersatzteile 1999/1272 < 
Größe 1 60x40 
DM6.-u.Nachnahme MERCEDES 


Sitzkissen für Büro, 


Heim und Camping Mercedes-PKW, 1,3 Ltr., Heck, quter Zustand, fahrı- 

Pr bereit, für DM 350.— abzugeben. Heinz Knoth, Wald- i N R a 
Größe 40x40 DM1.60 fischbach (Pfalz), Philipp-Rothhaar-Str. 6 2001/1272 der Welt. Doch wer nicht wirbt, 
IT wird schnell vergessen. Erinnernde 


PEUGEOT Werbung im Export-Markt ver- 


Klöckner u. Müller - Köln Ubierring 53 Tel. 35 841 hindert das; 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


Weißwandige Reifen aus d. Dose, Orig.-Gummifarbe 
weiß, gar. kein Abplatzen d. Farbe, Dose DM 5,80 g. 
Nachn. A.F. Valenta, Salzgitter-Lebenstedt 5/3. 


Der Export-Markt 


KREFELD Spezialausgabe: Fahrzeuge, 


Ostwall 103-105 


Landmoschinen und Zubehör 


VOGEL-VERLAG COBURG/BAY. 
REPARATUR 


AN- und VERKAUF 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad-Zubehör 
Spezialität: Camping-Artikel und Pelerinengaragen 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedari K.Hilbertz - Uerdingen /Rh.,Postt. 


ERSATZTEILE 


Steuer-, zulassungs- und 
versicherungsfrei 


Stört nicht am Wagen 


Benötigt keine Garage 


Jederzeit vorhanden ee ee ee Se ee eier 
und betriebsbereit . . ee en Van . ee 
v»„........... ,r.,.. —e..:. 2 yo © voeo>». 

Trägt schwere Lasten E n 


und auch sperrige Güter 


» 
Erlaubt jegliches Rückwärtsfahren 
Verteuert den Betrieb nicht 


Hält die Spur 


60S5 


Bedeutend billiger 


man das gute GASOLIN " 
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Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO are, 


Spor! 


Bedeutendes 


Handelsunternehmen 


in Frankreich 


sehr gut bei dem gesamten Groß- 
und Einzelhandel für Automobilzu- 
behör eingeführt, über eine hervor- 
ragende Verkaufsorganisation ver- 
fügend, gestützt auf die bedeutende 
Reklamegesellschaft France - Union 
Frangaise, erbittet Angebote für die 
Einführung und den Vertrieb von 
Qualitäts-Produkten und Neuigkei- 
die 
branche wenden. 


ten, sich an die Automobil- 


Zuschriften erbeten unter Nr.1. 40 1 
Dupont, 75 Champs Elysees, Paris, 
Frankreich 


©. PORSCHE 


1,1, 1,3 u. 1,5 Ltr. Porsche, gebraucht, 
sucht. Angebote an Wolfg. Henseler, 
bei Bonn, Hochkreuzallee 135. 2003/1272 


Porsche-Motor, 1,3 Ltr., 20 000 km gefahren, wird Um- 
stände halber sofort abgegeben, Angebote unter 4955 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT", Stuttgart, Post- 
fach 1042. 2004/1272 


Porsche-Coupe 1500, 55 PS, graph. grau-silber, Bauj. 
54/55, 14 000 km, erstklass. Zust., geg. Kasse verkauft: 
Tel. 6 96 13 R. Helms, Hannover, Steneltstr, 2. 2005/1273 


Verk. altershalber Porsche Coupe mit Radio u. Duplex- 


zu kaufen ge- 
Bad Godesberg 


Bremsen, Modell 52. Rot. Preis 4900.— DM. VW wird 
evtl. in Zahlung genommen. Ferner 2 Conti-Reifen 
6.50 x 19, fabrikneu, 30% billiger, 2 grundüberholte 


VW-Motoren für DM 1000.—. 
„das AUTO, MOTOR 
fach 1042 


Angebote unter 4956 an 
und SPORT“, Stuttgart, Post- 
2006/1273 


RENAULT 


RENAULT FREGATE 55 LUXE 


fabrikneu, für DM 8000.- zu verkaufen, wenig ge- 
fahrener Wagen bis 1,2 Ltr. wird in Zahlung genom- 
men. Anfragen unter '4954 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“ Stuttgart, Postfach 1042. 2002/1272 


"  STUDEBAKER 


Studebaker_ Gen.-Vertr. W. Hagen, Auto- 
mobile, Krefeld, Ostwall 103, An- und Verkauf, 
Ersatzteile. 2007/1273 


Die neue, Binkende 
SOFFITTEN-LAMPE 
in Ihrem 


Durch einfaches Auswechseln der gewöhnlichen 
Soffitten-Lampe gegen die neue, blinkende Birne 
wird der Winker ın eın automatisches Blinklicht 
nt 


1deli Keine 


jen Einbau und 


erie-Belastung 


DM 12.50 


SCHWINGFEUER-VERTRIEBS-6.M.B.H. 


ÜBERLINGEN-BODENSEE ER 


2 Lampen) 


. VERITAS 


1 Veritas-Rennsportwagen (Alu) mit kleinerem Motor, 


zugel. und verst., Umstände halber zu verkaufen. Ang. 

unter 4958 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 

Stuttgart, Postfach 1042. 2009/1273 
vw 


x 


Wir suchen Ersatzteile für VW-Wehrmachts-Schwimm- 
wagen. Angebote unter 4957 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 2008/1273 


VERSCHIEDENE 


An- und Verkauf von Kraftfahrzeugen durch 
Deutschlands größtes 2.-Hand-Geschäft 


DUSSELDORF 


Sportzweisitzer-Cabriolet mit 2 Notsitzen, sehr mo- 
derne Torm, Drews-Karosserie, VW-Motor, 7000 km. 
Liegesitz, Heizung, Radio, Suchscheinwerfer usw. Rei- 
fen 75°, in bestem Zustand, an Liebhaber für 3600.— 
DM gegen Kasse zu verkaufen. Angebote unter 4936 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 2018/1274 


* STELLENANGEBOTE * 


Kfz.- Handwerker 


möglichst auf LKW spezialisiert, jedoch 
nicht Bedingung, zum sofortigen Eintritt 
gesucht. 


Eugen Hubing & Co. 


Büssing-Nutzkraftwagen-Vertrieb, 


Stuttgart-Zuffenhausen, Adestr. 27, 
Ruf 83444. 


2010/1273 


STELLENGESUCHE %* 
Wer kann helien? Aktiver Motorsportler sucht dringend 
im Raum Stuttgart lohnende Nebenbeschältigung gleich 
welcher Art für Abendstunden und sonntags. Angeb. 
erbet. unter 4939 an „das AUTO, MOTOR u. SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 1977/1270 


Suche Stelle als Fernfahrer. Angebote erbeten unter 
4960 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach 1042 2012/1273 


VERSCHIEDENES * 


Wer hilit einem Motorsportidealisten? Suche dringend 
zur Unterbringung und Weiterentwicklung meines 
Formel-III-Wagens geeignete Räumlichkeit (ca. 30 qm 
mit Licht und Wasser) in Stuttgart oder Vorort und 
bitte hilfsbereitem Gönner sich zu melden unter Nr. 


4964 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 2019/1274 
„Wie man Rennfahrer wird“ v. Töff-Töff. 3 DM 
Plog, Hamburg 20, Edgar-Rosstr. 6 III. 2014/1273 
Haben Sie schon die vollautomatische 
ee che 
einge bout? 
Preis DM 17.90 


Üekteo- magnetische 
VENTILE 
Pie Gase sind 
Plüssigkei len, 


Trink und eins, zwei, drei 
fühlst du dich wie- 
der wohl und frei I 


Derweltbekannte Tram Tag 


ein bewährtes Blutreinigungsmittel, 
macht schlank und Murenälich“ regt Leber- und Nierentätigkeit an, 
beseitigt Magen- und Darmbeschwerden, auch hartnäckige tuhlver- 


stopfung, lindert Rheumatismus euralgie und Migräne. Verlangen 
$ie ausdrücklich fee in Ihrer Apotheke zu 2.15 DM. 


Junger, tüchtiger Kraftiahrzeugingenieur mit Unterneh- 
mungsgeist sucht Reparaturwerkstatt zu übernehmen. 


Mehrjährige Werkstattpraxis vorhanden. Ausführliche 
Angebote unter 
SPORT“, 


4959 an „das AUTO, MOTOR und 


Stuttgart, Postfach 1042. 2011/1273 


Nehmen Sie 


[N ein Postkärtchen und schreiben Sie: 
N „Senden Sie mir kostenlos Ihre in- 
N teressanten Auto-Zubehör-Angebote‘‘ 


Peter Fischer, München 23 
Ungererstr. 5-A 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 


Hans H. Matz, 
2013/1273 


Ausgleichgetriebe ab Lager. 
Flensburg, Tel. 25 22. 


x 


Ich habe eine Erfindung! 

Ein Buch, das alles enthält, was der Erfinder wissen 
und beachten muß. 264 Seiten, Viele Beispiele für 
Patent- und G. M.- Anmeldungen. Verordnung über 
Gefolgschaftserfindungen. Lizenzvertrag. Alle wichti- 
gen Gesetze. Amtliche Gebühren usw. DM 8.50 gegen 
portofreie Nachnahme, Obering. A. Schnitger, Lem- 


go 128 2015/1273 
Messerschmitt - Kabinenroller gegen Kasse gesucht. 
Schriftlicke Angebote an Geißler, Bocholt, Wiener 
Allee 2/20. 1998/1272 


20 Jahre Fahrschul- 5 

a epiraen pe. Fahrlehrerausbildung 
Wochenendlehrgang in Hamburg 24./26. Sept. 1955 
Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT,‘ Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


Wilk-Autozelt, Typ 2/1955, neuwertig, wegen Ansch. e. 
Wohnwagens billig abzugeb. Angeb. unter 4961 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042 2016/1273 


L 


EBESPFEILE (MOT) 


nette, 


Motorsportbegeisterter jg. Mann, 22 J., möchte 
aufrichtige junge Dame kennenlernen, die ihm viel- 
leicht Gelegenheit zur Teilnahme an Ralleys nam. 
bieten kann. Angeb. unt. 4962 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 


Hier ausschneiden! 


Än Bestellzettel 


VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H., 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text x 
auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 
Chiffre-erscheinen.Nichtgewünschtes istgestrichen 


Name: 
Ort... Datum:. 


Straße: . 
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Schützenwechsel 


Justitia zählte die Sekunden, als zwei junge 
Männer in einem vor dem Amtsgericht Geldern 
parkenden Personenwagen die Plätze wechselten, 
ohne dabei auszusteigen. Es klappte großartig: 
In knapp zehn Sekunden saß der Fahrer auf dem 
Nebenplatz und der andere am Lenkrad. Diese 
wohl nicht alltägliche Übung entsprang keines- 
falls sportlichem Ehrgeiz oder einem Scherz. Die 
jungen Männer, beide als Angeklagte vor Gericht 
geladen, wollten nur die Richtigkeit ihrer Be- 
hauptung beweisen, daß sie ihre Plätze im Wagen 
auf diese Weise blitzschnell gewechselt hätten, 
um die Beamten eines Funktstreifenwagens, von 
denen ihr Fahrzeug angehalten worden war, zu 
täuschen. Der wirkliche Fahrer des Wagens, ein 
selbständiger Fuhrunternehmer, wollte schon um 
seines Berufes wegen keine Reibereien mit der 
Polizei bekommen. Deshalb hatte er seinen neben 
ihm sitzenden Freund gebeten, sich statt seiner 
rasch ans Steuer zu setzen. Nun stand aber der 
Freund erheblich unter Alkoholeinfluß und hatte 
außerdem keinen Führerschein bei sich. Beides 
hätte ihn sehr hereingerissen, wenn die beiden 
Freunde sich nun nicht doch noch entschlossen 
hätten, den wirklichen Sachverhalt klarzulegen. 
Sie kamen trotzdem nicht ganz ungeschoren da- 
von. Das Vortäuschen einer Straftat und die 
falsche Anschuldigung kosten auch etwas, in 
diesem Falle 120 DM bzw. 50 DM Geldstrafe. 

EA, 


„Ach dazu braucht mon diesen Streifen, ich hab’ was 
ganz anderes gedacht.“ 


Wechselnummern? 


Im Schweizer Kanton Aargau gibt es neuer- 
dings Wechselnummern für die besonders im 
Handwerk, Handel usw. häufigen Fälle, daß 
neben einem Nutzwagen ein Personenwagen 
gehalten wird, die beiden Fahrzeuge aber nie- 
mals gleichzeitig im Betrieb sind. Da nur die 
Versicherungsprämie für das stärkere Fahr- 
zeug gezahlt zu werden brauche, das schwä- 
chere dadurch mitversichert sei, ergäben sich 
dadurch für den Halter Ersparnisse bis zu 
400 sfr. im Jahr. Vielleicht studiert man solche 
Möglichkeiten auch für unsere deutschen Ver- 
hältnisse? Nötig wäre dazu eine Stellungnahme 
von Gewerbe und Handel, ob ein genügend 
starkes Bedürfnis für Wechselnummern be- 
steht, eine Stellungnahme des BVM über die 
bürokratischen Möglichkeiten einer solchen 
Lösung und vor allem auch eine Stellung- 
nahme der Versicherungsgesellschaften von we- 


gen Haftpflicht und Kasko. Wa. O. 


Fachsimpeleien! 


Jede Tageszeitung, die etwas auf sich hält 
(und Inserate von den örtlichen Händlern ha- 
ben will), bringt heute mehr oder weniger 
regelmäßig eine Kraftfahrzeugbeilage, eine 
Autoseite oder dergleichen. Manche Zeitungen 
machen das sehr ordentlich, aber bei den mei- 
sten ist sie für uns oft nur ein Anlaß zum 
Lachen. Wahllos herausgegriffen ein paar Kost- 
proben: 

Porsche-Test im „Donau-Kurier“: Porsche 
baut das Kraftfahrzeug der vierten Dimen- 
sion! ..... Selbst bei starkem Seitenwind läßt 
sich der Porsche schnurgerade auf Kurs hal- 
ten, linke Fahrbahnhälfte der Autobahn, ver- 
steht sich. („Tester“ Arno Höland ist also 
stolz darauf, daß er auf der Autobahn dauernd 
links fährt.) 

Und in der gleichen Ausgabe des „Donau- 
Kurier“ testet Max J. Riedl (22 Jahre mit zwei 
Jahre altem Führerschein) die Zündapp-Ela- 
stic: „Ich bin mit 95 Sachen von München nach 
Düsseldorf gefahren. Dauervollgas. Halt nur 
zum Tanken. Ich riskierte alles, ständig auf 
der linken Fahrbahnseite.“ 

Die „Ludwigsburger Kreiszeitung“ über- 
schreibt einen Artikel: Friedrich Nallinger — 
der „Vater der Silberpfeile“. Nichts gegen den 
von uns hochgeschätzten Professor Dr. Nallin- 
ger, aber wir möchten doch annehmen, dafs 
er selbst nur gütig verzeihend lächelte, als er 
diesen neuen Ehrentitel zu Gesicht bekam, der 
„Vater der Silberpfeile“. 

Im „Reutlinger General-Anzeiger“ steht zu 
lesen: In einem Testbericht, der im AUTO, 


EEE 


MOTOR und SPORT veröffentlicht wurde, 
heißt es vom Fiat 600, daß er auf Straßen, 
soweit sie nicht autobahnmäßigen Charakter 
haben, auch stärkeren Maschinen glatt davon- 
läuft. (In unserem Testbericht stand in diesem Zu- 
sammenhang etwas vom VW.Entweder hatten 
die Reutlinger nicht den Mut, das zu wieder- 
holen, oder sie halten den Fiat 600 für ein 
Motorrad.) 

Und zum Abschluß ein Faksimile aus dem 
„Mindener Tageblatt“: 


„Isabella“ heißt die erfolgreiche Konstruktion der 
Borgward-Werke, die sich durch beachtlichen Kom- 
fort, Schnelligkeit und Wirtschaftlichkeit zugleich 
auszeichnet. 


(Für die, die nichts gemerkt haben: der ab- 
gebildete Wagen ist gar nicht die Isabella, son- 
dern der 2400.) Meck 


pe | 


„Komm', wir warten lieber, bis wieder ein Auto kommt. 
Das ist so lustig, wenn es dann halten muß.“ 
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